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LA GUERRA DI CROCIERA‘ 


1. — Nei precedenti capitoli di questo studio abbiamo ricono- 
sciuto la convenienza di comprendere sotto il nome di operazioni 
per il dominio del mare l’insieme di quelle aventi per scopo di- 
retto l’eliminazione delle forze da battaglia dell’avversario. Per 
ammettere ciò il dominio in parola deve intendersi raggiunto, in 
una zona di operazioni, allorchè ad una delle parti non resta da 
fare i conti che con i mezzi di difesa costiera a piccolo raggio. 
Rimettendo al capitolo seguente il tentativo di esame dell’azione 
della difesa mobile costiera nelle diverse forme e fasi di un con- 
fitto, ci proponiamo ora di studiare le operazioni della guerra di 
crociera, ossia quelle tendenti, non al conseguimento del dominio 
suddetto, bensì ad impedire o a difendere l’uso della libertà del 
mare. In virtù di questa definizione gli obiettivi della guerra di 
crociera possono evidentemente ripartirsi nelle due seguenti cate- 
gorie : 

1° attacco o difesa del commercio marittimo; 
2°% attacco o difesa di convogli di sbarco. 

Le operazioni della guerra di crociera si presentano a prima 
vista in modo assai seducente per l’attaccante. Si intuisce infatti 
come l immenso sviluppo del traffico marittimo, che rappresenta 
ormai una necessità assoluta della vita moderna, renda assai arduo 
il compito del difensore; e si intuisce pure che la vulnerabilità di 
un convoglio di sbarco resti sempre grandissima per quanto si ac- 
crescano le forze combattenti destinate a proteggerlo. In altri ter- 


1 Questo articolo fa parte dello studio da noi pubblicato sotto il ti- 
tolo generale di Riflessioni sulla strategia navale. — Vedi cap. I, II e III 
in “ Riv. Marittima, marzo 1903; vedi Il contatto strategico, id., maggio 
1901. (N. d. R.) 
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mini, come l’azione delle navi di sorpresa, la guerra di crociera 
apparisce capace di produrre grandi ed importanti effetti con po- 
chi mezzi; per questo lo scopo che ci proponiamo è di studiare i 
criteri atti a far distinguere nell’ importante argomento l'illusione 
dalla realtà. 


2. — Pure ammettendo l’ ipotesi del commercio nemico abban- 
donato a sè stesso, potremmo fondare molte speranze sulle mosse 
di navi isolate per l'attacco? 

Le probabilità di trovare le navi mercantili nemiche sembrano 
grandi, quando si pensa che le linee del traffico sono in tempo di 
pace universalmente note; ma è ovvio insistere su ciò, perchè si 
intuisce, che per poco che le navi si spostino lateralmente alle 
rotte usuali, divengono rapidamente assai scarsi i risultati di ri- 
cerca con una sola nave. 

Come facemmo notare precedentemente devono sempre ritenersi 
[II, (3)] inapplicabili i sistemi di ricerca basati sulla conoscenza di 


Fig. 1. 


quella posizione dell'avversario da assumere come fondamento della 
ricerca, per ridurre l’esplorazione a quella di una linea luogo geo- 
metrico delle posizioni del nemico. A più forte ragione questo 
deve ammettersi nel caso che consideriamo, per gli spostamenti 
laterali a cui si è accennato, e per il fatto che nelle zone di mag- 
giore densità delle linee di traffico dobbiamo considerare le rotte 
delle navi cercate comprese in ampi settori e uscenti da punti 
diversi. 

Consideriamo (fig. 1) due navi A e B immobili; da ognuna di 
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esse si scopre un orizzonte di cui chiameremo d il diametro. Sieno 
A e B a una distanza maggiore di d e uguale a d + m. Condu- 
ciamo le tangenti interne TT, 7, 1", alle due circonferenze A e 
B, e indichiamo con 2 & l’ampiezza dei settori Z'o T e 7,07", 
Se una nave N non passa in vista di nessuna delle due navi A e 
B, può darsi che lasci dalla stessa parte queste due navi, oppure 
passi in mezzo a loro; in questo secondo caso evidentemente la 
sua rotta è esterna ai settori 2 œ suindicati. Esprimeremo ciò di- 
cendo che A e B costituiscono una catena o zona insuperabile per 
le navi, di cui le rotte sono comprese nei settori 2 a. 

In generale diremo che più navi, disposte in un certo modo, 
costituiscono una zona insuperabile per i settori 2 œ, quando altre 
navi, di cui la rotta sia in quei limiti, non possono attraversare il 
gruppo senza essere avvistate. 

Per le navi A e B immobili il valore di m corrispondente a a è 


m=2 AO — d = d (cosec & — 1). (1) 


Se le navi, invece di essere disposte sulla bisettrice interna al set- 
tore 2 2, fossero sulla normale PP’, allora si avrebbe m = 0. 

Supponiamo ora che le navi A e B, invece di rimanere ferme, 
vogliano muoversi in modo da costituire una zona insuperabile per 
il settore 2a. Per la ragione ora detta la loro congiungente do- 
vrà coincidere con la bisettrice P!, P, di 2 &; per ragioni di sim- 
metria si capisce subito, come la direttrice di esplorazione possa 
essere P', P, oppure P' P. Cerchiamo in questi casi il valore 
massimo che possiamo dare a m, perchè la zona continui a restare 
insuperabile in un settore di ampiezza data 2a. Chiamiamo Veo la 
velocità delle navi A e B, Vy quella del nemico, che per ora sup- 
poniamo cognita. 

Consideriamo l'esplorazione secondo la direttrice P’, P,; sia 
P' P, la rotta di esplorazione. Avremo reso la zona insuperabile 
nel settore 2 x rendendola insuperabile per le rette limiti. Sup- 
poniamo che N si muova nel senso TT,. Se la sua rotta tangen- 
ziasse la circonferenza di A, evidentemente, a causa del moto di B, 
riuscirebbe secante alla circonferenza di, B se il valore di m fosse 
quello della (1). Se la rotta di N non tangenzia la circonferenza 
di A, essendo parallela alla tangente, a più forte ragione risulta se- 
cante, se il valore di m è ancora lo stesso. Si vede con facilità 
che il nuovo valore di m, che cerchiamo, è quello che alla nave N 
permette di percorrere la retta TT, e di far riuscire questa sua 
rotta tangente alle circonferenze di À e B. Perché ciò avvenga, 
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occorre che il valore di m dato dalla (1) sia accresciuto di una 
lunghezza BB, = R, L'= RL in modo che si abbia 


RL _ Ve 
RR, Vx 
ed essendo 
RR, =2 o R—dcotgx 
risulta 
Ve 
RL=d cotga. 
Vs 
Perciò il valore di m, che cerchiamo, è 
Ve 
m =d {coseca + — cotga— 1]. (2) 
Vy 


Se N si muove nel senso T,T, con ragionamento analogo al pre- 
cedente si deduce, che m deve subire rispetto al valore dato dalla 


(1) la diminuzione Te cotg a. 
N 
Si ha dunque 


m =d (cosce a Æ+ Lo cotg a — 1) 
Vw 
in cui i segni + e — corrispondono rispettivamente al caso in cui 
la congiungente di Vy secondo la direttrice di esplorazione sia di- 
retta in senso contrario ed a quello in cui sia nello stesso senso 
della rotta di esplorazione. 

Osserviamo che prendendo nell’ ultima formula il segno infe- 
riore, i valori di m risultano ordinariamente negativi, e che questi 
valori sono da scartarsi, perchè indicano soltanto che per il cor- 
rispondente valore di œ o la zona mobile non è tagliata o N deve 
tagliare ambedue i cerchi di visibilita. Nella formula bisogna per 
conseguenza limitarsi al segno superiore, invertendo successivamente 
la rotta di esplorazione, allorchè ci si propone di trovare tanto le 
navi dirette verso una certa costa, come quelle che ne partono. 


Il valore di m che risulta dalla (2) ponendo in essa £ = l 


N 
è quello che soddisfa alla condizione di trovare le navi, che hanno 
velocita inferiore o uguale a Ve, E questo il valore di m, che con- 
viene prendere nelle condizioni della guerra di crociera, e che può 


scriversi 
1 + cos x 
ra o 
sen X 
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Per fissare le idee osserviamo che ponendo 2 x = 60”, cioè «== 30° 
si ha m + d = 3,74 d. 

È facile convincersi che il valore dato dalla (3) sia il valore 
di m che conviene. Infatti, dovremmo ancora considerare l’esplo- 
razione secondo la direttrice PP'. Si giungerebbe ad una formula 
che per Fc = Vy dà per m un valore uguale a zero, se la com- 
ponente di Yy secondo la direttrice è in senso contrario alla rotta 
di esplorazione; nel caso inverso si ha sempre per m un valore 
negativo. 

La distinzione in zone di 1° e 2* specie, che facemmo nello 
studio citato sul contatto strategico, riguarda in particolar modo 
le condizioni della lotta per il dominio del mare, riferendosi a zone 
in cui la lunghezza o la larghezza sieno limitate così che una di 
queste dimensioni possa simultaneamente esplorarsi, e risponde alla 
necessità di stabilire al più presto possibile il contatto con un ne- 
mico determinato. 

Ma nella guerra di crociera la condizione generale da conside- 
rare è quella in cui si abbiano zone vastissime da esplorare; le 
zone, in cui la probabilità di trovare le navi mercantili avversarie 
può considerarsi la stessa, risultano così vaste da richiedere l’esplo- 
razione successiva per parti. La probabilità di trovare il nemico 
dipende essenzialmente dall’area esplorata, per conseguenza non 
apparisce più sufficiente la disposizione degli esploratori su una 
sola linea, ed il problema, che dobbiamo risolvere, risulta il sc- 
guente: Dato un certo numero di esploratori disporli in maniera 
da aver la zona mobile insuperabile di area massima. Questo pro- 
blema e di facile soluzione, dopo quanto si è detto sulla zona in- 
superabile di due navi disposte sulla bisettrice interna del settore 
2a a distanza d+m. Indichiamo con À la distanza d + m, in- 
tendendo per m il valore risultante dalla formula (3). 

Supponiamo di avere oltre A e B altre due navi A' e £', di 
cui l’una segua l’altra alla stessa velocità di À e B a distanza 7, 
mentre rispettivamente le coppie B2B', A4' rimangono disposte 
sulla normale alla rotta di esplorazione a distanze uguali a d. 

Si scorge subito che le distanze AB, A'B' possono farsi usuali 
a 2) pur rimanendo insuperabile la zona mobile A4' BB', in mo- 
do che n:l caso di quattro navi la superficie della zona insupera- 
bile non è doppia bensì quadrupla di quella corrispondente a due 
navi. 

Nella disposizione anzidetta per n coppie le navi costituiscono 
due linee parallele, fra cui corre l'intervallo n À. 
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Indicando con l’unità la superficie della zona insuperabile co- 
stituita da due navi, si ha per la superficie della zona formata da 
n coppie il valore n’. 

Da quanto si è detto, già si scorge la convenienza che nella 
guerra di crociera gli esploratori agiscano a gruppi; a parità di 
altre condizioni l’ utile che possiamo aspettarci dalla ricerca è dato 
dal quadrato del num2ro di coppie di esploratori. 

Mentre la lunghezza di una zona insuperebhile aumenta col cre- 
sere della larghezza, non succede invece il fatto inverso; l'utile 
che si ricava accrescendo il numero di esploratori lungo la diret- 
trice di esplorazione è soltanto proporzionale a questo numero. 

È chiaro che all'esplorazione successiva per parti si presta la 
disposizione anzidetta delle navi esploratrici; infatti una tale di- 
sposizione risponde alle esigenze dell'esplorazione con rotta secondo 
la bisettrice interna del settore, ed a quelle dell’esplorazione con 
rotta normale alla bisettrice stessa. 


3. — Forse qualcuno può ancora aver fiducia sulle azioni iso- 
late nella guerra commerciale, riflettendo sulla storia del periodo 
velico, su quella della guerra di secessione americena, nonchè sulle 
vesta della corvetta germanica Augusta durante la guerra franco- 
tedesca del 1870-71. 

Per quanto riguarda il periodo velico basta non dimenticare un 
elemento, che molto influisce sul rendimento di una crociera: que- 
sto elemento è la durata della crociera stessa. Se un tempo le 
probabilità di ricerca mediante navi isolate erano scarse, si aveva 
però nella durata delle crociere una superiorità enorme rispetto a 
quella con le navi d'oggi. Può ora nutrirsi la fiducia di effettuare 
il rifornimento di carbone servendosi delle navi predate; ma que- 
sta fiducia dipende dalle probabilità di trovare le navi carbonaie 
avversarie, ossia è tanto maggiore quanto più grande è la zona in- 
superabile su cui si esercita l’azione. Così pure sotto questo punto 
di vista l'isolamento delle navi sembra da condannarsi. 

Per la guerra di secessione bisogna porre mente alle tre giu- 
stissime osservazioni ! dello Cabaud-Arnault : 

1°) gli incrociatori a vapore dei confederati praticarono i loro 
attacchi contro una flotta mercantile composta, in enorme maggio- 
ranza, di navi a vela; 

2°) grazie alla parzialità di quasi tutte le potenze marittime 


! CHABAUD-ARNAULT, Histoire des flottes militaires, pag. 429. 
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in loro favore essi poterono essere armati, riparati e riforniti in 
porti neutri; 
3°) fu molto ristretto il numero di navi che la Marina fede- 
rale impiegò nella protezione del suo commercio, ed inoltre queste 
navi erano meno veloci degli incrociatori destinati ad inseguire. 
Sulla crociera della corvetta Augusta, tante volte magnificata 
da chi s'illude che la guerra navale possa farsi con pochi mezzi, 
non si può negare l'esattezza della conclusione che i risultati otte- 
nuti furono insignificanti ed inutili. La crociera durò utilmente 
solo dal 2 al 7 gennaio; la corvetta germanica fu tardi distur- 
bata perchè nessuno asp:ttava una nave da guerra nemica sulle 
coste di Francia; le catture si ridussero a due velieri e ad un pic- 
colo piroscafo. La missione dell’ Augusta può avere dimostrato, che 
se alla Marina germanica mancavano le navi, non faceva difetto 


LI 


l'iniziativa; ma trarne altre deduzioni è molto azzardato. 


4. — Fra la guerra di crociera, considerata sotto lo speciale 
punto di vista in questione, e la guerra di corsa, la differenza si 
fa ordinariamente consistere nel fatto che, mentre la seconda è pra- 
ticata da navi mercantili armate da privati, la prima è esercitata 
invece da incrociatori militari e ausiliari. 

Il rendimento di una crociera per l’attacco del commercio cresce 
con la sua durata, oltre che con la probabilità derivante dal modo 
di ricerca; poichè abbiamo ammesso che questa probabilità sia 
quasi illusoria con navi isolate, dobbiamo domandarci in qual grado 
possa un corsaro rimediare col primo elemento alla deficienza del 
secondo. Una tale domanda si riduce all’altra, se sia lecito sup- 
porre sviluppati in alto grado nelle navi corsare gli elementi della 
mobilità strategica [II, (1)]. 

Senza esitare, a noi sembra che si possa rispondere di no, per 
la semplice ragione che se ciò fosse tali bastimenti, impiegati iso- 
latamente come semplici corsari, non darebbero il rendimento mas- 
simo, quindi devesi ritenere, come del resto è preventivamente as- 
sicurato, che le navi mercantili di alta mobilita strategica sieno 
posta alla dipendenza dell’autorità militare marittima quali incro- 
ciatori ausiliari. 

Confermato ad ogni momento della Storia, l'assioma, che l'at- 
tacco del commercio non possa riuscire senza una aleguata prote- 
zione delle forze militari marittime, non è disconosciuto da alcuno. 
Come ed in quale misura una tal protezione debba esplicarsi è una 
questione, che ancora molto deve essere discussa; ma intanto basta 


12 LA GUERRA DI CROCIERA 


ammettere ora un punto solo: supposta la possibilità e la conve- 
nienza che l’attacco del commercio si effettui con navi mercantili, 
queste navi devono costituire gruppi esploranti, e devono poter ri- 
cevere in tempo il soccorso degli incrociatori militari, contro le 
navi con cui non sieno in grado di rifiutare un contatto tattico 
svantaggioso. | 

Se le azioni isolate dei corsari appariscono dunque, per ragioni 
diverse, capaci soltanto di risultati molto mediocri, siamo condotti 
a domandarci, se l'abolizione della corsa non debba, più che dai 
trattati, più che dal diritto, risultare da questo rendimento così li- 
mitato. 

Le operazioni di navi isolate nella guerra commerciale essendo 
in generale da condannarsi, particolarmente apparisce pericoloso 
ed inutile il tentativo della guerra di corsa praticata con navi in- 
dipendenti e poco veloci. 

Ma se, come vedremo, anche l’azione di navi non molto veloci 
può risultare utile nella distruzione del commercio, purchè la loro 
azione sia convenientemente coordinata e protetta, allora si scorge 
la possibilità che la guerra di corsa sia praticata nel modo stesso 
di quella di crociera, sottopenendosi i privati alla dipendenza del 
Comando militare marittimo, salvo ad usufruire degli utili delle 
crociere. 

Così apparisce la possibilità che la guerra privata a servizio 
della guerra pubblica continui razionalmente a sussistere, nono- 
stante la prima massima della Dichiarazione di Parigi. 

Ciò premesso, per intenderci nel seguito di questo studio chia- 
meremo : 

a) navi corsare o semplicemente corsari, le navi mercantili 
operanti in gruppi aventi per obiettivo il commercio nemico; 

` b) incrociatori corsari, gli incrociatori militari destinati alla 
protezione dei corsari; 

c) incrociatori ausiliari, le navi mercantili destinate a coadiu- 
vare gli incrociatori militari nel servizio di esplorazione. 


5. — Sembra giusto pensare, che possa sventarsi il pericolo 
delle comunicazioni mediante il commercio sotto bandiera neutrale. 

Il rispetto a questa bandiera può risultare dal sentimento di 
umanità o dal timore di complicazioni internazionali. 

Riguardo al sentimento di umanità, il quale impone di non com- 
mettere crudeltà inutili, è chiaro che ci troviamo dinanzi ad una 
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questione perfettamente identica a quella dei bombardamenti di 
città marittime indifese, di cui discutemmo altra volta. 

In questioni simili non deve far velo la convenienza della propria 
nazione, nè l’apparenza delle cose. Si capisce come un Paese, il 
quale abbia molte città litoranee esposte ad un’azione marittima, 
abbia tutta la convenienza che la tesi dell’ingiustizia dei bombar- 
damenti marittimi sia generalmente accettata; analogamente una 
Nazione, di cui l’alimentazione dipenda dalle comunicazioni marit- 
time, ha tutto l'interesse perchè il contrabbando di guerra sia limi- 
tato e la libertà del mare universalmente proclamata. ! Ma ciò che 
fa ragionare così è il sentimento d’interesse mascherato da quello 
di umanità; se di umanità vogliamo parlare sinceramente, siamo co- 
stretti a riconoscere che in tali questioni, come in tante altre, i 
paragoni fra terra e mare sono insussistenti, che i suddetti modì 
di azione hanno accresciuta la loro ragione d'essere con l’aumen- 
to della facilità e rapidità di movimenti concessa dal vapore. 

Invero, perchè un modo di azione guerresco non possa dirsi 
una crudeltà inutile, e necessario che da esso risulti un pericolo 
effettivo e permanente. Mentre dunque nella cattura di un piro- 
scafo carico di generi alimentari possiamo unicamente vedere il 
danno fatto ad un privato, non è lecito disconoscere che il seque- 
stro di numerose navi sia un risultato capace di influire sulla 
soluzione del conflitto. E così pure, mentre la crociera di una 
sola nave come quella dell’ Augusta nel ’70, può dichiararsi un atto 
inutile, di rapina, dobbiamo proprio qualificare identicamente tutto 
l insieme delle operazioni della guerra commerciale ? 

In base al concetto che la guerra debba farsi senza crudeltà 
inutile fu stabilito nella Dichiarazione di Parigi il principio che il 
blocco debba essere effettivo; ma ormai nessuno pensa più a so- 
stenere con l’ Hautefeuille 2 che il blocco essendo una interdizione 
del transito possa da una Nazione essere pronunciato soltanto sul ter- 
ritorio o sulle acque soggette al suo effettivo dominio. In terra non 


* L’ Inghilterra sembra fare eccozione, essendosi sempre mostrata 
contraria a riconoscere le immunità del commercio ed i diritti dei neutri; 
sembra giusto pensare che tale nazione sia stata indotta a ciò dal fatto 
che con la sua grande potenza marittima aveva nel periodo velico più 
probabilità di guadagnare che di perdere da un similo stato di cose. Non 
è azzardato ritenere che analoghe condizioni si verificherebbero ancora 
se l'attacco al suo commercio fosse praticato mediante navi isolate; ma 
basta leggere gli autori inglesi per convincersi quanto si preuccupino 
della guerra commerciale al di la della Manica. 

._ ° Des droits et des devoirs des nations neutres en temps de guerre ma- 
ruime. 
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è possibile interdire il traflico senza conquista territoriale; al contra- 
rio le condizioni della guerra marittima rendono oggi assai difficile, 
se non impossibile, il sistema delle posizioni segnate nella zona tattica 
del bocco, ma ciò evidentemente non esclude che il sistema delle 
crociere a distanza possa applicarsi in modo che gruppi di navi, 
costituenti zone mobili insuperabili, rappresentino un pericolo ef- 
fettivo, non solo rispetto ad un unico porto, bensi anche ad un'estesa 
porzione di litorale. Si capisce dunque la ragione per cui, come 
nel nuovo codice americano, le regole sul blocco lascino larga di- 
serezione al belliserante, ! interpretando in senso lato la continuità 
del blocco, con ampia facolta circa la disposizione e il numero delle 
navi bloccanti; su tale argomento ogni regola, che volesse riuscire 
tassativa, metterebbe pastoie, sarebbe la negazione di ogni razio- 
nale principio della moderna guerra marittima. 

Si è ricordato di non guardare all'apparenza delle cose, perche 
nella questione, che consideriamo, soltanto in apparenza il senti- 
mento di umanità è dalla parte dei fautori della completa liberta 
della navigazione. Una tale affermazione può sembrare strana: 
ma questa guerra commerciale non è una via per ottenere l'abbas- 
samento delle condizioni economiche dell'avversario, che deve co- 
stituire, come si disse altra volta, ? lo scopo della guerra moderna ? 
Non è una via umana, essendo suscettibile di fornire un mezzo di 
difesa al più debole, incapace di lottare per il dominio del mare ? 

Per rispondere negativamente si chiama in aiuto la Storia, de- 
ducendone che dall’attacco del commercio non possono derivare se 
non temporanei impicci, come se il nuovo stato di cose creato dal 
vapore non richiedesse più del passato un attivo scambio fra i 
popoli. 

«A qual pro bloccare ? — diceva lo Stark — ; l'Inghilterra sola 
può temere una rovina da una interruzione del commercio; gli 
altri Stati, ancorchè bloccati, potrebbero commerciare valendosi 
delle linee ferroviarie e dei porti neutrali: bloccato Pietroburgo la 
Russia potrà valersi di Könisberg; bloccato Amburgo la Germania 
potrà valersi di Amsterdam; bloccata Trieste l’Austria si varrà di 
Venezia ».3 Una cosa qui si dimentica; ed è quella che una carat- 
teristica essenziale della guerra moderna consiste nel fatto che gli 
interessi delle grandi nazioni sono così strettamente collegati che 


1 Cfr. Bruno, La legq: sulla guerra marittima degli Stats Uniti, in 
“ Rivista Marittima ,, giugno 1903. 

* Potenza militare degli Stats, 1901. 

# Bruno, loc. cit. 
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secondo l’ipotesi più probabile i porti, col cui traffico le comuni- 
cazioni potrebbero essere mantenute, non saranno neutrali. Ma 
e’ è di più: nella condizione migliore resta il fatto che interrotte 
le comunicazioni di un grande porto con l'esterno, divenute inu- 
tili per il commercio le sue facili comunicazioni con l'interno, le 
condizioni del Paese appariscono perfettamente simili a quelle di 
un esercito (e che esercito !) il quale debba cambiare le sue comu- 
nicazioni, avviarle per una via meno agevole, cessando di disporre 
di strade numerose e facili. 

Ammesso questo, siamo condotti a riconoscere come diritto di ogni 
belliserante quello di considerare bloccate le coste nemiche per ri- 
durre l'avversario a valersi soltanto dei mezzi proprî. Con facilità 
si vede che si tratta di una questione di essere o di non essere della 
guerra commerciale, perche nessuna nazione marittima ha mezzi suffi- 
cienti per mantenere da sola le sue comunicazioni, e inversamente la 
soppressione dei mezzi proprî è ben lontana dal produrre da sola, 
l’effetto che si propone chi attacca il commercio ; poichè in fatto 
di guerra commerciale, per ragioni ovvie, il caso tipico da consi- 
derare è quello in cui l’azione sia diretta contro l'Inghilterra, è 
opportuno tener presente qualche cifra in proposito. « L’Inghil- 
tera possiede — scriveva il Wilkinson nel dicembre scorso! — 
2528 navi a vela, di due milioni di tonnellate di stazza, ed 8352 
piroscafi, di tredici milioni di tonnellate di stazza. Tutto questo 
naviglio si ridurrebbe a 771 piroscafi, se si ammettesse che soltanto 
quelli di mille tonnellate di stazza e dodici miglia di velocità al- 
meno potrebbero in tempo di guerra correre il mare ». Non vo- 
gliamo seguire lo scrittore inglese, traendo da questo immediata la 
conclusione, che l'Inghilterra sarebbe presto costretta a chiedere 
grazia; ma in modo indubbio ne risulta quanto sopra abbiamo af- 
fermato. Per rendere minimi i danni dei neutri e per evitare 
complicazioni e rigorismi inutili, il blocco non si interpretera 
nel senso ristretto di impedire qualunque comunicazione dei neu- 
tri con i porti nemici, ma dobbiamo ammettere però la necessita 
di considerare il contrabbando di guerra nel modo più esteso. Co- 
sì, oltre il combustibile, entrano nel contrabbando anche i mezzi 
di alimentazione. 

Un tempo era logico escludere dal contrabbando tutto ciò che 
era di uso comune in pace ed in guerra; ma oggi le accresciute 
masse degli eserciti, la chiamata alle armi di tutti i giovani dai 


1 L'approvvigionamento dell’ Inghilterra. 
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20 ai 40 anni, fanno sì che le preoccupazioni per le armi e per le 
munizioni sieno incomparabilmente assai minori di quelle per il so- 
stentamento. La grande opera del De Bloch sulla guerra è molto 
istruttiva in proposito. 

Bisogna notare che, per quanto sia desiderabile di nuocere ai 
neutri il meno possibile, pure le circostanze possono rendere indi- 
spensabile di impedire coi porti nemici anche il traffico di navi 
neutrali, che non abbiano contrabbando di guerra. Infatti è neces- 
sario fra i porti nemici distinguere quelli da cui si ha interesse 
che nulla esca e quelli dove si vuole che nulla arrivi, potendo i 
primi servire di soccorso ai secondi: in generale si troveranno nella 
prima condizione le Colonie, e nella seconda la madre patria. Se 
per i porti della seconda specie i diritti del belligerante possono 
ritenersi salvaguardati dal principio del contrabbando, al contrario, 
per quelli della prima, una nave che in essi entra priva di con- 
trabbando è un mezzo di nuocere, che si pone nelle mani del ne- 
mico, perchè niente assicura che quella nave rimanga priva di con- 
trabbando alla sua uscita. Negare dunque che i diritti dei neutri 
debbano considerarsi così limitati, e che le massime della Dichia- 
razione di Parigi debbano essere oggi interpretate in questa ma- 
niera, significa negare ad un popolo di valersi dei suoi mezzi di 
difesa, cioè significa uscire dalla neutralità. 

Si vede quindi che l’assegnamento da farsi sui neutri per man- 
tenere le comunicazioni è assai scarso, perchè per raggiungere que- 
sto scopo la bandiera neutrale correrà gli stessi rischi di quelle 
belligeranti; e si conclude che le navi con bandiera belligerante, 
che saranno costrette a correre il mare, non potranno limitarsi a 
quelle che hanno l'alta velocità per difesa, come potrebbe farsi, se 
la bandiera neutrale potesse provvedere: al rimanente sicchè nelle 
operazioni per l'attacco del commercio anche navi mercantili di mo- 
derata velocità potranno trovare utile impiego, salvo a proteggerle 
convenientemente come diremo. 


6. — Non si può a meno di riconoscere che i moderni transo- 
ceanici, per la loro elevata mobilità strategica, sieno atti al compito 
di distruttori come a quello di protettori del commercio. Ma non 
basta dire che alla protezione ed all'attacco del commercio con- 
viene destinare navi veloci: il concetto, che ci deve guidare, è quello 
del fabbisogno nei diversi servizi della guerra. 

Richiamiamo quindi l’attenzione sul seguente quesito: «Quale 
danno subirà l’azione delle squadre limitando l'esplorazione strate- 
gica agli incrociatori militari? ». 
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Dobbiamo prendere a fondamento l'ipotesi della guerra di squa- 
dre simultanea alla guerra commerciale, perchè l'ipotesi contraria 
non avrebbe ragione di essere discussa, escludendo di per se stessa 
la domanda. | 

Non ricordiamo un solo scritto accennante al contatto strate- 
gico, in cui non si trovi espressa una certa preoccupazione riguardo 
al numero grande d’incrociatori richiesto dalle condizioni della 
guerra moderna. Nelson non si stancava mai di ritenere esiguo il 
numero delle sue fregate; ma nessuno può non pensare che gli ef- 
fetti della deficienza d'’ incrociatori risultino relativamente assai più 
grandi nelle guerre moderne per le ragioni ovvie della libertà e 
della rapidita di movimenti concessa dal vapore. Bisogna dunque, 
prima di pronunziarsi sull’impiego delle navi ausiliarie, riflettere 
sulle relazioni che corrono fra questo impiego e quello degli in- 
crociatori militari. 

Quanto già serivemmo altra volta sulle modalità dell’esplora- 
zione strategica e tattica è sufficiente per dedurne che, se non si 
sa bene distinguere la differenza fra i compiti delle due specie di 
esplorazione, si ha spreco di forze, e si rischia anche di non rag- 
giungere un determinato scopo, pur impiegando in ciò una totalità 
di mezzi superiore a quella che sarebbe necessaria. Dimostrammo 
[H, (3)] che sarà in generale conveniente destinare all'esplorazione 
strategica navi di poco o nessuno valore tattico, ma di elevata mo- 
bilità strategica. Riconoscemmo allora che dall» navi dell’esplora- 
zione strategica, veloci ma deboli, largamente disseminate, può 
aspettarsi soltanto la presa di contatto con gli esploratori tat- 
tici attorno ad un complesso di forze da battaglia; l'idea di spaz- 
zare il mare da cosiffatti esploratori strategici mediante gli inero- 
ciatori militari può sembrare piena di attrattive, pero facilmente 
si dimostra inattuabile; gli incrociatori destinati a tale scopo costi- 
tuiscono una parte di quello spreco, cui si è accennato. 

Si sostiene da molti, che navi come i transatlantici Aromprinz 
Wilhelm e Deutschlaud, capaci di altissime velocità mantenibili per 
lungo tempo, sono i migliori tipi di distruttori del commercio; si 
basa tale affermazione sul fatto indiscutibile che tali qualità ren- 
dono inafferrabili queste navi agli incrociatori militari, in cui, per 
note ragioni, la mobilità strategica non può essere sviluppata in 
così alto «rado: si deduce anche, e pur questo è evidente, che, se 
si vuole aver ragione di tali navi, è necessario contrapporre navi 
similari. È quest’ultimo punto che vogliamo ora considerare, per- 
che analogamente ne deriva che a spazzare il mare da queste navi, 
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se il compito di esse è l’esplorazione strategica, gli incrociatori 
militari non risaltano adatti, mentre è vero che questi incrociatori 
ausiliari, pur essendo obbligati — come dice il Fremantlel — a 
battere i tacchi dinanzi agli incrociatori militari, possono sempre 
riuscire nella missione loro indispensabile di preparatori dell’azione 
delle squadre di contratto. 

Si può obiettare: Un esploratore strategico, costretto a battere 
i tacchi, dinanzi ad un incrociatore militare avversario, per poco 
armato che sia, non potrà fornire che insufficienti notizie. Il con- 
cetto che all'esplorazione strategica spetti soltanto di prendere con- 
tatto col velo di esploratori tattici risponde alla pratica soltanto 
in apparenza. Il velo esisterà, ma che potrà fare l’Ammiraglio, 
quando gli sara annunziato che un esploratore strategico ha avvi- 
sato in una tal posizione un incrociatore nemico davanti a cui ha 
dovuto prender caccia? Sapremo noi se quell’ incrociatore indicava, 
oppur no, la vicinanza di forze da battaglia nemiche? 

È innegabile — rispondiamo — che quella notizia isolata sia 
insufficiente: ma da ciò non può dedursi altro, se non la conferma 
che gli esploratori strategici non possono raggiungere il loro scopo, 
quando operano isolatamente. Immaginiamo invece che quell’esplo- 
ratore strategico considerato sia in comunicazione con altri, me- 
diante la telegrafia senza fili; allorché l’incrociatore nemico è av- 
vistato, esso, prendendo caccia, ne da avviso ai più vicini, e questo 
avviso si trasmette agli esploratori del gruppo. Questi esploratori 
regolano allora i movimenti in base alla supposizione che l'inero- 
ciatore avvistato sia un esploratore tattico della forza navale sup- 
posta; una zona sufliciente risulterà in tal modo esplorata per for- 
nire al comando in capo notizie concludenti. Insomma, si scorge 
che è più facile che gli incrociatori militari spazzino il mare dagli 
esploratori strategici avversari, se questi sono pure incrociatori 
militari, che non quando sieno inerociatori ausiliarî bene scelti; il 
loro impiego in tal modo non sarà una causa d'inferiorità, soltanto 
se il nemico opererà nella stessa maniera. 

Mentre dunque da ognuno si riconosce che per quanto si faccia 
non si avra mai un numero esuberante d’incrociatori militari, e 
che queste navi devono quindi essere economicamente impiegate, 
puo atlidarsi loro una missione di cui la previsione della riuscita 
sia basata sul preconcetto ingiustificato che il nemico operi nello 
stesso modo? 


1 Mercantile cruisers and commerce protection, in “ National Roview, 
luglio 1402. 
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Una nave, che non può sperare pronto soccorso, come necessa- 
riamente avviene per un esploratore strategico, non può sperare di 
mantenere il contatto con una forza da battaglia: non basta a tale 
scopo che la nave in parola sia un incrociatore militare; se si ag- 
giunge che lo scopo dell’esplorazione strategica deve ragionevol- 
„mente limitarsi alla. presa del contatto, non si può disconoscere che 
rende in ciò un servizio più utile una nave mercantile di alta ve- 
locità e di esteso raggio di azione, mentre il posto degli incrocia- 
tori militari nella guerra di squadre risulta quello attorno ai nu- 
clei da battaglia. Avendo riguardo unicamente alle ‘operazioni delle 
squadre, si vede dunque che togliere gli incrociatori ausiliarî di alta 
velocità dall'esplorazione strategica, sostituendoli con incrociatori 
militari, significa diminuire di efficienza l'esplorazione, sia strate- 
gica che tattica. 

Accenniamo di volo, che non può ammettersi l’idea di destinare 
gli incrociatori ausiliarî all’esplorazione tattica, affidando a quelli 
militari l'esplorazione strategica, e che gli incrociatori militari non 
risultino in tal guisa bene utilizzati, si deduce da quanto sopra si 
è detto; per gli incrociatori ausiliari basta pensare alla necessità 
costante di cercare dalle forze il massimo rendimento; è chiaro che 
una nave di mobilità strategica elevata non può dirsi utilizzata al 
più alto grado legando strettamente la sua azione a quella di navi 
che le qualità suddette possiedono in misura assai minore. In se- 
condo luogo le difficolta provate da una nave nell’esplorazione stra- 
tegica non dipendono tanto dal dover baxiere i tacchi allontanan- 
dosi dalla vista di un incrociatore avversario, quanto dalla velocità 
di crociera e dalla tirannia del rifornimento. 

Ma per quanto grande si stimi il danno, a cui le squadre vanno 
incontro distogliendo gli incrociatori ausiliari dall'esplorazione stra- 
tegica, si ragionerebbe evidentemente in modo unilaterale senza 
proporsi il problema correlativo di quello precedente, cioè: Quale 
rendimento daranno queste navi impiegate nella guerra di cro- 
ciera? Fino a qual punto ne abbiamo bisogno a questo scopo? 

Tali questioni, comuni all’attacco ed alla protezione del com- 
mercio, implicano anzitutto di porre la domanda: « È possibile che 
le navi di alta mobilità strategica soddisfino simultaneamente al 
servizio di esplorazione strategica ed a quello di distruttori o pro- 
tettori del commercio ? » 

Per rispondere è necessario ricordare, che i dati, su cui deve 
fondarsi l'esplorazione strategica, sono le posizioni iniziali delle 
forze, il paragone dell'importanza relativa degli obiettivi a cui il 
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nemico può mirare; in base a tali dati si stabiliscono le zone di 
maggior probabilità, ed in base a questa probabilità si stabilisce 
l'intensità di ricerca. 

Il compito delle navi così inviate essendo quello di determinare, 
quanto più rapidamente è possibile, la zona in cui si trova il ne- 
mico, ne risulta che l'intervento di esse, pro o contro il commer- 
cio, potrà essere soltanto eventuale. Ma ricordiamo pure [II, (3)] 
che l’esplorazione strategica deve assumere un carattere di attesa, 
quando si sia costretti ad aspettare l’avversario in vicinanza degli 
obiettivi, per la esiguita delle forze disponibili e per la distanza 
grande dell’avversario dagli obiettivi stessi; e che in ogni maniera 
all'esplorazione delle zone determinate nel modo anzidetto, e che 
risultano dalle condizioni del momento, converrà sempre aggiungere 
quella di zone o linee convenientemente scelte nei tratti di mare 
ristretti. Siccome questi tratti di mare sono evidentemente zone 
di maggior densità delle linee di traffico, se ne deduce che gli esplo- 
ratori strategici a ciò destinati potranno soddisfare agli scopi of- 
fensivi o difensivi della guerra commerciale, non esistendo fra questi 
scopi e quelli della missione esploratrice l’ incompatibilità evidente, 
che esiste per gli altri suaccennati. Conformemente a quanto già 
si è detto, a prima vista apparisce che se gli incrociatori militari 
si proponessero di spazzare il mare da questi gruppi costituiti da 
incrociatori ausiliari, si troverebbero contro un nemico inafferra- 
bile; si capisce quindi che il compito degli incrociatori militari 
contro queste navi può mirare solo ad assicurare alle navi mercan- 
tili la libertà in una zona molto limitata, come tra breve vedremo; 
mentre, se si mira direttamente alla ricerca ed alla distruzione delle 
navi corsare della specie accennata, conviene impiegare navi simi- 
lari. 

Analogamente si capisce come soltanto occasionale potra essere 
l’azione degli esploratori tattici. In sostanza, o l’obiettivo è costi- 
tuito dalle squadre nemiche, ovvero dalla protezione o dall'attacco 
del commercio; ma ognuno di questi obiettivi richiede modi d'azione 
diversi. 


7. — Nei corsari possono evidentemente distinguersi due specie: 
1° gruppi di navi che non hanno bisogno della protezione 
diretta contro gli incrociatori militari, potendo con questi compe- 
tere o superarli in velocità; 
2°) gruppi di navi di cui l’azione richiede la protezione di- 
retta contro gli incrociatori militari. 
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La protezione indiretta, che ricevono dalle navi militari i gruppi 
della 1° specie, si esplica nell’azione contro gli incrociatori militari 
avversarî, nella liberta del rifornimento, ossia nel mantenere aperte 
le basi, assicurando la libertà d’azione. Una tale protezione indi- 
retta è comune ai gruppi delle due specie. 

Avendo ora riguardo soltanto alla protezione diretta, esaminiamo 
le condizioni di velocità e di posizione in cui deve trovarsi una 
nave B corsara, per trovare in tempo soccorso da una nave A 
quando avvisti una nave nemica N più forte e più veloce. 

La rotta obbligata di B è evidentemente quella direttamente 
‘opposta alla direzione in cui N è avvistata. 

Indichiamo con V4, Vs, Vyn le velocità rispettive di À, B, N 
in miglia all’ora; con d il diametro della zona istantanea di B 
{doppio del raggio di visibilità); con r la distanza AB in miglia al 
momento in cui B piglia caccia; con r, il percorso in miglia al 
termine del quale B è raggiunta da N. 

Si ha 


Vara 
Il luogo dei punti d'incontro delle navi A e B, ossia di quelli 
di cui le distanze da A e B stanno nel rapporto 4, è una cir- 
B 


conferenza C col centro in O dalla parte opposta di A rispetto a 
B, essendo V4 > Vs. Ma perchè A giunga in tempo deve fare un 
percorso uguale o minore di r, ponendo 


Va 
Va 


Ta =T; 


Tracciamo (fig. 2) la circonferenza C, col centro in B e raggio 
r,, e la circonferenza C, col centro in A e raggio rą} Peri punti 
Y e Z d’incontro di C, e C, passa anche C. È chiaro che se B 
è costretta a pigliar caccia secondo la rotta BX non può ricevere 
il soccorso in tempo, perchè il punto in cui C, è tagliata da BX 
è interno alla circonferenza ©. Si scorge dunque che B è protetta, 
se può prender caccia nel settore YBZ, ossia se il nemico è avvi- 
stato nel settore Y'BZ', di cui la bisettrice è la congiungente AB. 
Chiamando 2 $ l'ampiezza del settore protetto si ricava dal trian- 
golo YBA 


ri =r} — rt +2rr, così 
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da: cul' 
E rh re 
cos 3 = ——_-.- 
2 rr 


La condizione perchè 8 = 90°, ossia 2 B = 180° è 


Indicheremo con R:il valore di r, che corrisponde a questo va- 
lore di 2 Ba’ Si osservi che B Z 0, se r Srs-t Tin 


Fig. De 


Per avére-un'idée dei valori che 2 B-assarne pratibicamente, basta; 
fare: un esempib. 
Supponiamo 


V1=20; Va =15; Vrx— Va=3;d=10;r=40. 


Risulta 
ri =25; ra = 33,3; 
quindi : | 
B= 56° 10"; 2 8 = 112210". 

Il: massimo - valore di r'è 58; sh ha invedo R= 82s 

Corisideriàmo or4'le: nayi corsare operanti per- gruppi:sesondo 
ciò che'si-è'detto-al prineipio: di questo: capitolo. 

Uns nave'o un-gruppo di- nåvi, che: abbia ‘par:obiettivo la: die 
strüzione:. di questi: corsari, per: avere: le: mäggiori probabilità. 
di riuscita non: ha naturalmente da far di meglio che seguire: la. 
loro probabile direttrice di esplorazione. Nè risulta probabile cher 
gli incrociatori militari nemici sieno dai’ corsari avvistati nella metà 


Sani, i n 
-a dll a 
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di orizzonte, che. ha, per bisettriee. la: rotta di esploragione, se trat- 
tasi: della prima:linea: di corsari, o la. direzione oppesta alla rotta. 
se trattasi della, seconda. linea, 

Osserviamo che non si può. pensare. che la protezione di un. 
gruppo di corsari possa effettuarsi disponendo un incrociatore al 
centro della zona mobile, con la stessa velocità dei corsari. Dal- 
l'esempio precedente si. scorge. che dovremmo.limitarei in tal mode. 
a zone paco. profonde; si vede che. la,protezione sarebbe costante. 
ed. effettiva. per gli inerociatori. centrali,. ma illusoria, per- quelli 
estremi, ricordando che la congiungente dell’ incrociatore e del cor- 
saro è la bisettrice del settore di protezione. 

Sorge dunque l’idea della protezione successiva, facendo muo- 
vere l’incrociatore corsaro alla sua velocità strategica, con rotta 
inclinata di tanto che la componente di questa velocità strategica 
secondo la rotta di esplorazione dei corsari sia uguale alla velocità 
di questi. Perchè un incrociatore corsaro sia sufficiente alla pro- 
tezione di una zona mobile è evidentemente necessario che la se- 
mi-lunghezza di questa Zona sia -uguale ‘o ‘inferiore al valore di R 
corrispondente alla velocità massima assoluta dell’incrociatore cor- 
Saro. 

In base a questo, con i dati dell'esempio precedente abbiamo 
che la lunghezza della zona, cioè nÀ risulterebbe di miglia 44 (il 
doppio di R). Se l’esplorazione dei corsari è relativa a a = 45°, 
allora [IV, (2)] è À = 2,4 d, e quindi per d = 10 è À = 24, cioè un 
incrociatore sarebbe appena sufficiente alla protezione di due coppie 
di corsari. Ne deriva che crescendo la lunghezza della zona sono 
necessari almeno due incrociatori, cioè uno per ogni linea di corsari. 
Il fatto che la congiungente dell’ incrociatore e del corsaro è la bi- 
settrice del settore di protezione c’impone in tal caso di portare 
la distanza di ogni corsaro dalla rispettiva linea al limite R, per. 
esercitare in ogni istante la protezione sul massimo numero possi- 
bile di corsari e nei settori più probabili. 

In. quanto precede evidentemente è supposto che le comunica- 
zioni fra le navi e gli inerociatori di un gruppo di corsari possano 
essere. mantenute. mediante la radiotelegrafia; ciò influisce sulla. 
lunghezza della zona. Mentre basterà che fra le forze da battaglia 
di ogni unità strategica ung- o due navi soltanto sieno munite di 
apperecehi. radiotelegrafici, al contrario questi apparecchi divengono 
una necessità assoluta per i corsari e per i loro incrociatori. La- 
distanza massima di trasmissione di ricezione fra navi deve natu- 
ralmente essere minore di quella di un incrociatore corsaro dalla 
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sua linea e degli incrociatori corsari fra loro. Si vede facilmente 
che la prima condizione può essere sempre soddisfatta nelle con- 
dizioni attuali della radiotelegrafia. Per soddisfare alla 2% bisogna 
che la lunghezza della zona non superi il valore 


2R+T 


essendo 7° la massima distanza di trasmissione radiotelegrafica. 1 
due incrociatori corsari di una zona, per essere così in grado di 
comunicare fra loro, devono mantenere la loro congiungente pa- 
rallela alla rotta di esplorazione. 
L’espressione 
2R+T 
À 


dà il numero n di coppie difendibili con due incrociatori corsari. 
Per a = 45°, d = 10, essendo X=24 con i dati dell'esempio pre- 
cedente per T = 100 si ha n —6 (coppie). 

Concludendo, oltre che alle navi corsare di alta velocità, che 
non hanno bisogno di protezione, le navi mercantili con velocità 
da 12 a 15 miglia possono convenientemente impiegarsi sotto la 
protezione di incrociatori corsari, riflettendo che l’obiettivo del- 
l’attacco delle linee commerciali in gran parte consiste nella cat- 
tura o nella distruzione delle navi di carico, le quali camminano 
ordinariamente a velocità massima fra 10 e 14 miglia. 

Osserviamo che disporiendo i due incrociatori di una zona mo- 
bile a distanza 7' per aumentare quanto si può il loro rendimento, 
essi comunicano fra loro, però non si può aver fiducia sul loro con- 
centramento in tempo dinanzi a navi avversarie similari. Ma le 
ragioni, che ora diremo, fanno presumere che pure a chi protegge 
il commercio, muovendo all'attacco dei corsari, non convenga la 
concentrazione; quindi si può logicamente prevedere che le opera- 
zioni dei corsari dieno luogo a duelli fra gli incrociatori. 

Nell’ ipotesi che si facciano operare gli incrociatori corsari nel 
modo suddetto risulta: 1° che il numero dei corsari, che possono 
agire sotto la protezione diretta degli incrociatori è strettamente 
legato al numero di questi; 2°) che il numero degli incrociatori. 
corsari deve essere tanto più grande quanto minore è la velocità 
dei corsari; 3°) che rendendo le zone dei corsari insuperabili per 
settori di 90° (cioè per 2 = 45") per valori probabili delle velocità 
si puo ritenere che il numero dei corsari, aventi bisogno di pro- 
tezione diretta, che si possono mettere in campo, sia presso a poco 
uguale a 6 volte quello degli incrociatori corsari. 
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Quando si cerca di proteggere il commercio muovendo diret- 
tamente alla ricerca dei corsari, la compattezza è da condannarsi. 
In tal caso, se le navi di un gruppo di protezione del commercio 
si mantenessero compatte, avrebbero la probabilità minima di in- 
contrare il nemico, mentre si ha la probabilità massima, quando la 
distanza fra due incrociatori, che danno caccia ai corsari, è uguale 
alla larghezza della zona mobile di questi: date tali condizioni si 
capisce come sia inutile impiegare per la protezione del commer- 
cio incrociatori ausiliari, che non superino assai in velocità le navi 
corsare, poichè altrimenti avrebbero bisogno essi stessi di prote- 
zione contro gli incrociatori corsari, di cui sarebbero facile preda. 
Allora l’aiuto di questi incrociatori ausiliari finirebbe per essere 
negativo, non potendo queste navi distanziarsi convenientemente 
per aumentare le probabilità di trovare il nemico. 

Conviene quindi che i gruppi di navi, che cercano i corsari, si 
restringano alle due specie seguenti: 1°) gruppi di nayi mercantili 
di tale velocità da poter sfuggire agli incrociatori corsari; 2") navi 
militari. Questi gruppi si contrapponggono rispettivamente a quelli 
delle due specie indicate al principio di questo paragrafo. 

8. — Innanzi di esporre i criterî sulla protezione e sull’offesa 
indiretta delle navi che hanno per scopo delle loro mosse la di- 
fesa o l'attacco del commercio, e passare a quelli sulle zone di 
operazioni, è ancora opportuno porre due domande. 

1‘) Invece. di vincolare gli incrociatori corsari ai gruppi dei 
corsari, sarebbe conveniente lasciarli liberi, con la missione di di- 
| struggere gli incrociatori nemici ? 

Non sembra difficile rispondere riflettendo che [IV, (7)] le zone 
in cui gli incrociatori corsari hanno la maggior probabilità di tro- 
vare il nemico! sono appunto quelle in cui si. muovono i gruppi 
dei corsari; non vincolati nel modo già detto, gli incrociatori corsari 
non sarebbero generalmente in grado di portare soccorso in tempo 
alle navi attaccate, e le probabilità di trovare prima l'avversario 
sarebbero evidentemente troppo esigue, a meno che non si au- 
mentass: il numero degli incrociatori dali ciò che esclude la 
convenienza di questo metodo. 

2% Inversamente, conviene vincolare in maniera diretta le 
navi per la protezione del commercio a quelle mercantili da pro- 


! Non aspettando all'uscita dalle basi, per le difficoltà che saranno 
accennate. 
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teggere, cioè mirare: a difendersi dagli attacchi dei corsari, anzichè 
muovere alla loro ricerca.? : 

Osserviamo che: non’ si può parlare più: di: convogli. commer- . 
ciali;. le: condizioni. moderne. rendono necessaria. che le.comuniea-. 
zioni. sieno mantenute non: già con..un; determinato punto, ma-con: 
punti. largamente : disseminati.. Non passiamo oggi nemmeno con 
cepire.che la protezione del: commercia si effettui mediante cenvo-. 
gli, che.muovano sotto. scorta. fino al punta di arrivo. Nan:sarebbe. 
effettivamente. così raggiunta la continuità delle. comunicazioni, ©: 
sì richiederebb3 per la etficace protezione del commercio un enorme. 
sviluppo: di. forze. L'applicazione: del sistema di protezione -del. 
commercio, che .:puà chiamarsi. difensiva. (se. l'attributo di. ofensivo.. 
si..vual: dare: a quello che. mira direttamente. alla: ricerca dei core. 
sari) consiste evidentemente: nell’ indicare alle navi; mercantili. de-- 
terminate zone:di massima difeta per: l'avvicinamento della. loro 
meta: in. queste zone si concentrerà jl massimo numero .di. inero-. 
ciatori militart, in modo: da. randere in- esse. praticament3a impassir 
bili: le operazioni. dei corsari. 

È chiaro; che. per una zona: di massima: difesa il desideratum è. 
quello che in qualunque punto di essa, ed in qualunque momento, 
una.nave mercantile abbia protezione: diretta. Questa. protezione 
non potrà. esercitarsi. cen incrociatori ausiliarî, perchè allora la:di-. 
fesa della zona dovrebbe abbandonarsi. dinanzi agli inerociatori core 
sari. Ammesso, dunque; che. una. simile protezione possa adeguatan 
mente stabilirsi. solo per: mazza di incrociatori . militari; ne. risulta 
che. l'attacco non potrà efficientamente esplicarsi senza. nayi capaci: 
di affrontare le prime. 

Si vede subito che per:la protezione del: commercia: tali zone 
di massima difesa. presentano. la. difficoltà di essere. esposte ai cene. 
centramenti. delle . forze: nemiche, a cui per questo conviane di agire: 
in maniera: compatta, mediante. nuelei. di incrociatori corseri, o più:. 
in generale. di navi veloci. Ne risulta che pure al. difensore. con-- 
viene di tenere concentrate almeno per gruppi le sue. navi. 

Osserviamo come si: presenta: il. problema delle: zone di massima. 
difesa. Per raggiuugere.lo scopo, che.ci proponiamo, devono le-navi. 
protettrici stabilirsi in modo che nella zona di massima: difesa: ci. 
sia almeno una linea: cha. le navi mercantili possano. percorrere 
senza essere attaccate. Come arrivare. a- ciò? Per quello che ora; 
si è detto, la difesa non può ritenersi efficiente mediante navi sca- 
glionate lungo la linea.. Conviene quindi esaminare se navi dispo- 
ste in maniera opportuna possono assicurare le mosse delle. navi 
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nrervantili suecessivanmente.:sw:determinati tratti della linea: suddetta. 

Pér ottenere: questo sarebbe necessario che l'esplorazione. siese» 
guisse da ambo le:parti: della rotta da proteggere; oltre: che::sulla. 
nornzale ad ‘essa, Si. dovrebbe: rendere impossibile: al -nemico  di' 
passare. senta. esser: visto :.su: linee lateralita quelta da proteggere; 
la -frazione. di: linea: protettà risulterebbe: in ‘ogni: istante: quella. che. 
la:nave mercantile: potrebbe percorrere: prima .che il. nemica. su~- 
perasse la distanza fra una linea laterale anzideitta:e-quellaiche:la; 
nave mercantile segue. Perchè :le:navi mercantili potessero essere 
avvisate in tempo, bisognerebbe che . sulla. loro: rotta fossero sca 
glionats - navi. in: comunicazione con: quelle delle: linee laterali, ad 
intervalli. stabilitti in‘ base al: criterio della lunghezza: delle frazioni. 
di: cammino: protette, tenendo conto delle probabili .vebocità.. 

Nòn- c'è bisogno di: addentrarsi nei :particolari di questo metado. 
per convineersi:che porterebbe. uno spreco di forze tale, che. noi 
dobbiamo praticamente relegerio. nel. campo:dell'inattuabile, se non. 
si vuol dare molto buon giuoco all’attaccante. 

Risulta. quindi che‘in pratica. una: zona di massima difesa si co- 
stituisce mediante un veloce: nucleo di navi, che abbin.i suoi esplo- 
ratori lungo’.la:linea da: proteggere, coadiuvato da. navi. esploranti: 
linee laterali. 

Naturalmente: la: protezione delle nayi mercantili. è in: maggior 
grado conseguitä. quanto ‘maggiore: è: la: lunghezza della:zona, su cui. 
si ‘esercita: un'efficace difesaz ma è: chiaro che: per. raggiungere: 
grandi lunghézze: un solo grappo di:navi non può: bastare. In: ogni- 
modo .è: necessario: perla. difésa: uno‘ sviluppo di. forze : assai: mag= 
giore :di quello - occorrente. per l'offesa.: 

La costituzione: di ‘queste:zone di: massima. difesa: ha l’effetto di. 
obbligare ‘i corsari ad: agire più-al largo delle: coste, di quello che: 
non farebbero altrimenti; per conseguenza, finchè ai corsari non: 
sero nott:i punti.indicati: alle navi mercantili nemiche, per la con- 
vergenza ‘delle rotte, la: lore agione: è resas. molto difficile. 


9; — Consideriamo la: protezione: indiretta «del commercio, per: 
mezzo della paralizzazione ‘délle: forze .attaccanti.. 

La:questione: della paralizzazione mediante: il bloceo.implica la. 
necessità: assiomatica. che i centri di rifornimento delle navi desti-. 
n&te alla: guerra: commerciale: sieno difesi: in modo da offrire una: 
una. certa: durata- di resistenza:all'arione di forze: superiori a:quelle: 
a-cui sono: destinati: a. servire. di punti d'appoggio. 

Ricordiamo l’altro asioma, che qualunque sia il. metodo scelto. 
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per il blocco [III, (7)] una forza bloccante deve essere superiore 
non soltanto a quella bloccata, ma deve almeno poter competere 
col maggior nucleo di forze da battaglia, che l'avversario può con- 
centrare nel medesimo teatro di operazioni. Non basta alla forza 
bloccante essere superiore in-velocità al maggior nucleo anzidetto, 
perchè è chiaro che questo raggiunge il suo scopo, anche quando 
obbliga semplicemente la forza bloccante ad abbandonare tempora- 
neamente il blocco. 

Mettendo ciò in relazione a quanto dicemmo nel cap. III sulle 
caratteristiche delle squadre di contatto, ed in special modo sulla 
difficoltà di bloccare effettivamente una squadra di contatto [III, 
(5) e (6)] si conclude: Perchè il sistema del blocco non possa ap- 
plicarsi contro le forze che si propongono la distruzione del com- 
mercio, è necessario (ma non sempre è sufficiente, come vedremo) 
che la Nazione, che attacca il commercio, dia alle forze corsare basi 
protette. col criterio anzidetto ed abbia nel medesimo teatro una 
squadra di contatto. 

Considerato sotto questo particolare punto di vista il compito 
di una squadra di contatto apparisce dunque quello di arrivare a 
tempo opportuno dove è necessario assicurare ai corsari il loro ri- 
fornimento o la loro uscita in azione. 

Alla convenienza di avere per quanto più è possibile le stazioni 
di rifornimento dei corsari vicine alle loro zone di operazioni, si 
potra soddisfare in un modo tanto migliore, quanto meno vicino 
sarà possibile al nemico stabilire stazioni analoghe per le forze 
destinate all'attacco diretto dei corsari. Altro fattore, da cui di- 
penderà l’importanza di queste stazioni di rifornimento per la 
guerra commerciale tanto per l'attaccante che per il difensore, sarà 
la loro vicinanza alla posizione più opportuna delle zone di mas- 
sima difesa. , 

È seducente pensare che si possa fare a meno di queste sta- 
zioni (comunemente chiamate coaling-siations) e renderle mobili, 
mediante il rifornimento in mare, al largo, o per mezzo di piro- 
scafi avviati in luoghi da scegliersi eventualmente; ma come già no- 
tammo studiando la lotta per il dominio del mare [III, (9)] un tale 
sistema non è che un ripiego, a cui conviene ricorrere soltanto nel 
caso in cui non si possa far di meglio. Questo ripiego non dimi- 
nuisce pər nulla la necessità della squadra di contatto, poichè senza 
di questa il metodo della paralizzazione risulterà possibile, me- 
diante il blocco delle posizioni di partenza delle navi di riforni-. 
mento, le quali navi correranno in ogni modo grandi rischi, se il 
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servizio nemico di esplorazione sarà convenientemente disposto. 

Le coaling-stations protetts con difese fisse e con difese mobili 
mediante navi di sorpresa (per accrescere le difficoltà al blocco) 
appariscono dunque, con le squadre di contatto, elementi neces- 
sari per l’impiego delle forze destinate all'attacco diretto del com- 
mercio. 

La minima durata di resistenza delle coaling-stations risulta, per 
ciò che si è detto, quella necessaria a permettere il soccorso della 
squadra di contatto. 

La protezione del commercio per mezzo della paralizzazione può 
dunque ottenersi con uno dei tre sistemi seguenti: 

1° paralizzazions o distruzione della squadra di contatto 
(cfr. cap. III) unito o seguito dal blocco delle coaling-stations con 
forze proporzionali a quelle corsare delle stazioni, e dal blocco delle 
stazioni di partenza delle navi per il rifornimento in mare, quando 
non sia possibile bloccare i corsari in tompo; 

2% blocco continuato delle forze corsare, mantenendo in cor- 
rispondenza ad ogni loro stazione una forza da poter competere 
tatticamente almeno con la squadra di contatto del nemico nel tea- 
tro, di operazioni che si considera; 

3”) distruzione delle stazioni delle forze corsare. 

È quasi ovvio notare, che in quanto precede il blocco è inteso 
nel senso [III, (6)] che una forza navale blocca effettivamente un 
altra non solo quando rende impossibile al nemico di prendere il 
largo, ma anche quando ha considerevole probabilità di obblicarla 
al contatto tattico, se perviene a ciò. Bisogna quindi, perche la 
squadra di contatto possa riuscire nel suo obiettivo, o meglio per- 
chè sieno poste le maggiori difficoltà all'attuazione del secondo 
dei sistemi di paralizzazione, che le coaling-stations, di chi attacca 
il commercio, sieno situate a sufficiente distanza fra loro, aflinchè 
una forza navale nemica non possa simultaneamente tenere in iscac- 
co più gruppi di forze corsare. 


10. — Siamo ora in grado di dedurre le relazioni fra le ope- 
razioni delle squadre e quelle della guerra commerciale. 

L'attacco è reso tanto più facile, quanto più si impone a chi 
protegge il commercio di tenere riunite le sue forze, per conse- 
guenza si sarà tanto maggiormente preparati all'attacco del com- 
mercio, quanto più forti saranno le squadre di navi da battaglia. 

Quanto maggiore sarà questa forza, tanto maggiori saranno per 
il nemico le difficoltà di costituire convenienti zone di massima 
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difesa, e di proteggere il commercio per mezzo del sistema della 
paralizzazione. 

Da ciò che si è detto in questo capitolo risulta che non si può 
pensare a proteggere il commercio, se in un dato teatro di guerra 
non si dispone di una totalità di forze superiore a quella del ne- 
mico. 

La protezione del commercio è resa tanto più facile, quanto più 
e grande la potenza relativa delle forze protettrici rispetto a quelle 
attaccanti. Siccome quelle protettrici posseggono inizialmente la 
superiorità, devesi dunque tenere presente che l'eliminazione di 
forze uguali da ambo le parti va a scapito di chi attacca il com- 
mercio. 

Ne viene che le forze della Nazione, che attacca il commercio, 
devono proporsi di tenere impegnate quanto più a lungo è possi- 
bile le forze da battaglia nemiche, ossia è maggiore per questa 
Nazione l’importanza della conservazione delle forze. 

Dall’ importanza della squadra di contatto deriva la necessità 
che la libera azione di questa sia resa possibile da un'opportuna 
preparazione dei centri di rifornimento e di raddobbo nei modi a 
cui gia accennammo nel cap. III, che escludono il primo dei siste- 
mi per la paralizzazione. 

Una squadra di contatto non è sufficiente al compito suo, allor- 
che si verificano per le coaling-stations le cattive condizioni di 
posizione accennate in fine del paragrafo precedente, e più in ge- 
nerale quando la disparità delle forze rende possibile la protezione 
del commercio mediante il secondo dei sistemi di paralizzazione. 
In tale caso si noti che aggregare forze più lente alla squadra di 
contatto, significa esporsi a dover subire il contatto tattico contro 
forze superiori. Sicchè la libertà d'azione delle forze corsare, lat- 
tacco delle zone di massima difesa, o saranno possibili mediante la 
squadra di contatto, o presenteranno in generale rischi così gran- 
di da offrire scarse probabilità di riuscita. La grandezza di questi 
rischi si vede ricordando la difficoltà [II, (1)] di evitare il contatto 
tattico fidandosi unicamente sull’esplorazione, aggravata dal fatto 
di dovere operare a grande raggio rispetto ai centri di rifugio. In- 
vero facilniente si capisca che le coaling-stations potranno funzio- 
nare da centri di rifornimento delle forze da battaglia, adottando 
il metodo del rifornimento successivo per evitare l’imbottigliamento, 
ma appunto per questa ragione non potranno considerarsi centri 
di rifugio delle squadre di chi attacca il commercio. 

Bisogna tenere presente la ragione per cui nel capitolo prece- 
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dente abbiamo dato il nome di squadra di contatto al complesso 
di unità strategiche di forza superiore o uguale al complesso di 
superiore velocità, che il nemico può distaccare. Tale ragione eè 
nella necessità che questa squadra mantenga con la maggiore con- 
tinuita possibile il contatto strategico, se l’obiettivo delle operazioni 
è quello di contrastare il dominio del mare. Osserviamo che un 
tale obiettivo è una necessità costante per una Nazione molto vul- 
nerabile dal mare; se quindi la squadra di contatto conserva nella 
guerra commerciale il suo nome, perchè rimane invariata la sua 
costituzione, cambia però il suo impiego, cioè il contatto cessa di 
essere la ragione delle sue mosse. I due obiettivi in questione non 
possono simultaneamente conseguirsi; allorchè l’obiettivo del con- 
tatto rappresenta una necessità vitale, e non si hanno forze sutli- 
cienti per mirare anche all’altro, la guerra commerciale non può 
adattarsi come sistema di guerra. 

Da quanto precede risulta che l’attacco del commercio deve 
esplicarsi fin dall'inizio della guerra con la maggiore intensità, e 
che sarebbe molto illusorio pensare di poterlo esercitare con spe- 
ranza di vantaggio, quando le forze da battaglia fossero distrutte o 
bloccate. L’azione di queste forze deve dunque essere conforme al 
principio dedotto di impegnare strategicaniente quante più forze 
avversarie è possibile, mentre sarebbe erroneo, per il belligerante 
più debole, cercare al principio la lotta prontamente risolutiva, con 
la speranza di rifarsi poi, in caso d’insuccesso, mediante l'attacco 
del commercio. 

Così restando vincolata l’azione delle squadre agli obiettivi della 
guerra commerciale, si capisce, come per l'attaccante diminuiscano 
le necessità dell’esplorazione strategica e tattica, quanto più riman- 
gono naturalmente limitati gli obiettivi delle squadre nemiche, cioè 
quanto meno lo Stato rimane vulnerabile alle loro offese. Le an- 
zidette necessità saranno tanto minori, quanto minore sari la spro- 
porzione delle forze militari dalle due parti, ossia quanto nieno 
sara necessario aggregare alla squadra di contatto forze di minore 
mobilita strategica, dovendo poi, come già si è detto, assicurar loro 
la liberta di azione mediante l’esplorazione. Allora sarà propor- 
zionatamente tanto più possibile accrescere le forze corsare della 
prima specie, mediante incrociatori ausiliarî, e proteggere quelle di 
seconda specie con incrociatori corsari. Con ciò sembra risoluta 
la questione posta precedentemente riguardo all'impiego degli in- 
crociatori. 

Come si vede, l'attacco del commercio esige lunga preparazione 
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del teatro di guerra e delle forze mobili, tanto che ridurlo a man- 
dare alla ventura qualche piroscafo armato di qualche cannone sa- 
rebbe meno che puerile: la preparazione riguarda le forze militari 
e quelle mercantili, e la velocità, insieme all'autonomia, apparisce 
in questa forma di guerra fattore essenziale di vittoria. Anche quando 
chi protegge abbia rispetto a chi attacca superiorità di forze militari 
e di posizione da poter costituire fin dal principio zone di massima 
difesa, poichè queste zone avranno, come si è visto, l’effetto di 
rendere più difficile l’opera dei corsari, ma non di annientarla, 
risulta la convenienza da ambo le parti di sovvenzionare piroscafi 
veloci, da impiegare come postali in pace, mettendoli in guerra a 
servizio dello Stato. Ed a proposito di ciò è utile notare, che quanto 
più veloci e più numerosi saranno gli incrociatori ausiliarî, tanto 
minori saranno i capitali da impiegare nella costruzione di incrocia- 
tori corsari od in quelli per la protezione del commercio. 


11. — Dopo ciò che si è detto sul diverso grado d’ importanza 
che la conservazione delle forze ha per le parti contrapposte, sia- 
mo in grado di osservare in qual modo, nella guerra commerciale, 
la strategia limiti lo sviluppo delle azioni tattiche. Per le forze, 
le quali si propongono di proteggere quelle corsare, cioe per gli in- 
crociatori corsari e per le squadre di attacco del commercio, lo 
scopo strategico, a cui esse mirano con l'azione tattica, è raggiunto 
quando l'avversario, pur senza essere completamente distrutto, è 
obbligato ad entrare in un suo centro di raddobbo: dato tale scopo 
strategico pienamente conseguibile con la lotta a distanza, la lotta 
ravvicinata diviene assurda [efr. 1 (3), osserv. III]. Al contrario per 
la parte avversa lo scopo strategico richiede la distruzione assoluta. 

Senza entrare nella questione dei tipi di nave, osserviamo ri- 
sultare di quanto sopra, che nelle forze militari, che si propongono 
di attaccare il commercio, l'importanza relativa della protezione 
della nave rispetto alla velocità (la quale permette d’ imporre la forma 
di azione tattica) è minore di quella corrispondente per le navi ne- 
miche destinate ad essere contrapposte. Si deve osservare che que- 
ste ultime navi, pur dovendo possedere le attitudini alla lotta rav- 
vicinata, hanno anchs bisogno di una velocità, che permetta loro 
d’imporre la lotta, sia ai corsari, che ai loro incrociatori, e che 
hanno bisogno anche di qualità strategiche pari a quelle degli in- 
crociatori corsari, a meno che una vantaggiosa disposizione delle 
coaling-stations non permetta di ridurre, rispetto agli incrociatori 
corsari, l'autonomia a beneficio della protezione, in vista dello scopo ` 
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ora menzionato. Eccetto che in questo caso, senza fissarci sui par- 
ticolari dei tipi di nave, possiamo concludere, che gli incrociatori 
corsari e quelli destinati alla protezione del commercio saranno 
nella generalità dei casi similari, e quindi i tipi di incrociatore 
corsari avranno le stesse attitudini dei loro antagonisti alle diversi 
fasi dell’azione tattica, però il completo sviluppo dell’azione tattica 
fino alla fase ravvicinata non converrà, per ragioni strategiche, a 
questi incrociatori corsari. 

Poichè la velocità si presenta di tanta importanza da ambo le 
parti, e siccome essa dipende a parità di altre condizioni dallo 
stato della carena, risulta la necessità che nelle coaling-stations 
esistano bacini di carenaggio. 


12. — In quanto precede ci siamo riferiti ad un unico teatro 
di operazioni: bisogna ancora considerare l’importanza relativa 
dei vari teatri rispetto alla guerra commerciale. Su tale argo- 
mento ragioneremo in altro lavoro in cui, dallo studio delle varie 
forme di guerra marittima, tenteremo di ricavare i criteri sulla 
geogratia strategica e sulla distribuzione delle forze. Intanto i ca- 
ratteri generali di questa distribuzione sembrano risultare chiari 
per quanto riguarda la guerra commerciale. È evidentemente de- 
siderabile di tagliare le comunicazioni commerciali di un Paese 
nelle sue vicinanze, perchè ivi le linee convergono, e si può tendere 
all’ isolamento. Nella generalità dei casi è dunque presumibile che 
i maggiori sforzi per l’attacco del commercio si portino al prin- 
cipio in quella, che si può dire, sotto tale punto di vista, la zona vi- 
tale; in tale teatro di guerra bisogna, oltre a quelle corsare, tenere 
forze che abbiano i caratteri tattici e strategici di una squadra di 
contatto, riunendo possibilmente una efficienza tattica complessiva 
superiore a quella strettamente necessaria per portar tale nome. 
Ciò per evitare l'agsrewamento di forze meno veloci, che rendano 
l'azione molto difficile e pericolosa, come innanzi si è detto. Il 
resto delle forze non adatte allo scopo suindicato deve esser tenuto 
nei vari teatri di operazioni in modo da impegnare la massima 
parte delle forze nemiche. 

Osservando che una via commerciale è interrotta, anche se lo 
e in una sua parte sola, e che a parità di condizioni di sicurezza 
le vie più brevi sono naturalmente da preferirsi, scorgiamo per 
chi protegge il commercio la necessità, che non sia interrotta nes- 
suna delle maglie della catena [III, (15)], che costituiscono i vari 
teatri su di una medesima via marittima. Un tale scopo non è rag- 
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giunto, se i caratteri delle forze mobili, le condizioni geografiche, la 
preparazione delle basi degli avversari nei varî teatri, permettono 
facilmente alle forze di chi attacca il commercio lo spostamento 
delle sue operazioni da un teatro in un altro, quando da una parte 
la sua situazione sia divenuta insostenibile. Questo mostra la 
grande importanza che ha per ognuno dei due avversarî il pos- 
sesso di posizioni strategiche come quella dello Stretto di Gibilterra, 
da cui si possono facilmente ostacolare o proteggere le comunica- 
zioni fra i vari teatri. Per gli obiettivi della guerra commerciale 
ognuna di queste posizioni deve costituire un centro di azione in- 
tensa; sara specialmente in queste zone (oltre che nel blocco) che 
l'impiego delle navi di sorpresa riuscirà di aiuto a quello delle 
forze d'alto mare, mentre sembra ancora da relegarsi nel campo 
delle geniali concezioni fantastiche quella del Fontin t di fare al 
largo la guerra di corsa con incrociatori e sottomarini imbarcablli. 


13. — L'altra categoria di operazioni della guerra di crociera 
@ quella che riguarda l'attacco, la protezione diretta e indiretta dei 
convogli di sbarco, i quali possono avere per scopo l invasione del 
territorio nemico, o dirigersi su territorio amico, quando sul mare 
sia la linea di operazione più conveniente, se non l’unica, che risulti 
possibile per una determinata parte del teatro di guerra. 

Per studiare queste operazioni conviene anzitutto fissare le 
idee sui rischi, che corre un convoglio scortato di forze militari, 
allorehe il nemico riesce ad arrivare al contatto tattico durante il 
viaggio. 

Anche in tale questione la trasformazione dei mezzi navali ha 
mutato i limiti di possibilità e di convenienza rispetto ai periodi 
storici precedenti al vapore. È evidentemente erroneo ritenere che 
oggi persistano le caus:, le quali per lo passato limitavano l’entita 
e l’importanza delle spedizioni marittime. Ma anche sarebbe er- 
roneo fondarsi sui ricordi storici per dedurne che siceome rarissimi 
furono nei tempi andati i casi di dispersione dei convogli, tali de- 
vono ritenersi in avvenire. Prima del vapore «la segretezza as- 
sicurava quasi la riuscita della spedizione, quando il nemico avesse 
momentaneamente perduto il contatto, onde la spiegazione delle 
‘arissime dispersioni dei convogli per subitanea sorpresa della flotta 
nemica. I convogli venivano scortati da flotte le quali mano vrando 
opportunamente, potevano chiudere al nemico il passo verso il con- 


! PauL FoxTIx, sous-marins ct l Angleterre, 1902. 
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voglio, e permettere a questo di sottrarsi col favore della notte, 
del vento o del quasi uguale cammino, all inseguimento del ne- 
mico. Quindi la giustificazione delle flotte numerose di scorta, utili 
e sufficienti....».! Ma oggi, in qual grado è possibile questa ma- 
novra opportuna della flotta di scorta ? Sono chiari i caratteri spe- 
ciali di un'azione tattica svolgentesi fra una squadra, che scorta un 
convoglio, e le navi che vogliono distruggerlo. Come gia scrivemmo 
altra volta? la caratterirtica essenziale dell’azione delle navi attac- 
canti dev'essere la rapidità: lo scopo di esse è pienamente raggiunto 
arrivando fra le navi da trasporto. L’obiettivo delle navi di scorta 
dev'essere la salvezza del convoglio, magari col proprio completo 
sacrificio. Esse tenderanno dunque fin dal principio alla lotta 
bow io bow. Le navi da trasporto prenderanno caccia; ma se questa 
manovra dovra essere eseguita in vicinanza del nemico, darà luogo 
ad una grande confusione per il forte numero e per la specie delle 
navi, di cui un convoglio sara generalmente composto. La confu- 
sione arriverà al colmo, se l'attacco riuscirà a pronunziarsi simul- 
taneamente da più parti. 

Il mezzo necessario per rimediare direttamente a queste sfavo- 
revoli condizioni di protezione del convoglio consiste nell’esplora- 
zione, ottenentlosi così la libertà d'azione. Ma per quanto deside- 
rabile sia l'accrescimento del raggio di esplorazione, esso non può 
portarsi fino ad avere nell’esplorazione attorno al convoglio solu- 
zioni di continuità, perchè altrimenti la protezione del convoglio 
risultante dall'esplorazione diverrebbe illusoria: per conseguenza la 
distanza fra due unità esploratrici contigue non deve superare il 
doppio del raggio della zona istantanea unitaria. 

Dal numero delle unità esploranti (navi o gruppi di navi) di- 
pende così il raggio di esplorazione: a prima vista può sembrare 
che di questo raggio (cioè della distanza delle navi nemiche dal 
convoglio all'istante del loro avvistamento) non sia necessario pre- 
occuparsi molto, perchè l’incontro di una unità esplorante deter- 
mina per l’attacco uno dei punti del cerchio al cui centro si trova 
il convoglio, ma non determina questo centro e neppure la sua 
rotta. Basta però evidentemente che l'attaccante abbia le sue navi 
esploratrici in catena, in modo da avvistare più di una delle unità 
esploranti attorno al convoglio, perchè possa determinare la posi- 
zione di questo con approssimazione sufliciente. 

Vediamo ora il valore del raggio di esplorazione necessario nelle 
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diverse condizioni di valore tattico intrinseco e di velocita. 1 casi 
tipici da considerare, evidentemente si riducono a due, secondo che 
le forze di protezione diretta mirano a proteggere il convoglio da 
posizioni periferiche o interne rispetto alla zona esplorata. 

Il primo caso è quello in cui l'attaccante disponga di forze, che 
possano competere soltanto con una unità esplorante, cioè il caso 
in cui le forze destinate alla protezione diretta del convoglio, pos- 
sano ripartirsi in gruppi, di cui ognuno sia tatticamente almeno 
uguale alla forza nemica massima, e che il numero dei gruppi sia 
tale da poter rendere mediante di essi l’esplorazione continua. Il 
valore del raggio di esplorazione deve permettere ad uno dei gruppi 
suddetti di raggiungere le forze nemiche attaccanti prima che queste, 
dirigendo sul convoglio, lo abbiano posto nel raggio d'azione delle 
armi. Dato il raggio della zona istantanea unitaria 1/ d, le velo- 
cità del convoglio, del nemico, e dell’unità esplorante che si con- 
sidera, si ha subito il valore del raggio di esplorazione. 

Osserviamo che un tale sistema non è attuabile, se la velocità 
di un gruppo esplorante è minore di quella nemica, perchè non ri- 
sponde all ipotesi peggiore, che il nemico sia avvistato in una po- 
sizione da cui la sua congiungante col convoglio e quella col gruppo 
in parola facciano angolo di 90°; bisogna allora non soltanto avere 
la continuità dell'esplorazione, bensì disporre di tanti gruppi quanti 
sono necessari perchè l’angolo suddetto non oltrepassi il valore im- 
posto dalle condizioni relative di velocità. In ogni modo questo 
sistema non può ritenersi applicabile di notte, perchè è ovvio dire 
che sono praticamente insuperabili le difficoltà di far navigare un 
convoglio a fanali oscurati, quindi sarà relativamente facile al ne- 
mico arrivare non visto (0 visto troppo tardi) pel convoglio, se il 
valore di V, d, non sarà considerato molto ristretto. Conviene in 
tali condizioni aflidare l'esplorazione a navi isolate, disponendo i 
gruppi più vicini al convoglio, restringendo così fra essi convenien- 
temente le distanze. 

Al momento in cui il convoglio prenderà caccia, si avrà cura di 
farlo accompagnare sempre da forze almeno equivalenti a quelle 
nemiche, che tengono il mare, oltre quelle della cui prossimità si è 
avuta cognizione; perché altrimenti lo scopo dell'avversario sa- 
rebbe facilmente raggiunto attaccando da direzioni diverse. All’av- 
volgimento del convoglio è dunque possibile riparare impegnando 
successivamente le forze, ma in ogni modo l’avvolgimento si pre- 
senta come la forma di attacco da tentarsi, perchè, anche non riu- 
scendo nello scopo di far scoprire il convoglio, non ha nessuno svan- 
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taggio rispetto all'attacco da un solo lato, e rende difficile al con- 
voglio determinare la rotta per lui conveniente. 

Possiamo concludere, che la protezione diretta di un convoglio 
richiede forze di gran lunga superiori a quelle attaccanti, in modo 
che a prescindere dalle ragioni di suprema necessità l'attacco è 
un'operazione, che può essere tentata anche con forze assai limitate 
relativamente a quelle nemiche. Indiscutibile apparisce l’aforismo, 
che il Bonamico ha dedotto dal conflitto cino-giapponese: « Finché 
rimane una forza navale capace di qualche energia, in concentra- 
zione potenziale, tutte le operazioni, che non possono essere com- 
piute dalle navi militari, sono pericolose, e non devono essere ten- 
tate, se non per suprema necessità e con la massima precauzione. ! 
La protezione diretta di un convoglio si presenta assai difficile, e 
richiede forze assai superiori a quelle del nemico, che tengono o 
sono libere di prendere il mare; o si sarà dunque in grado di espli- 
care una efficace protezione indiretta, oppure sarà in generale con- 
veniente attendere il momento, in cui ciò sia consentito dai risultati 
della lotta per il dominio marittimo. 


14. — La protezione indiretta dei convogli, dovendo avere per 
effetto di evitare a questi l’incontro con forze nemiche, è ottenuta 
con il dominio del mare definitivo, o almeno temporaneo nella zona, 
che i convogli devono traversare. Poichè la distruzione del nemico 
non può mai verosimilmente ritenersi completa, ne risulta che la 
protezione indiretta deve finire sempre per esercitarsi mediante il 
blocco, o più chiaramente consiste nella possibilita di obbligare a 
battaglia le forze nemiche vantaggiosamente, se prendono il mare. 

Il blocco non consegue che un temporaneo dominio, quando le 
condizioni marittime possano essere alterate dal sopraggiungere di 
nuove forze avversarie nel teatro, che si considera. Un teatro di 
guerra può considerarsi per un certo tempo, nella condotta delle 
operazioni, un tutto a sè, quando le forze nemiche degli altri teatri 
sieno bloccate, o la distanza loro dal teatro, che si considera, sia 
tale, che il dominio in quest’ultimo conseguimento possa ritenersi 
effettivo. 

Tralasciando, come fuori del còmpito che ci siamo imposto, il 
caso in cui l’azione marittima finisca con lo sbarco delle truppe, 
ossia quello in cui le comunicazioni possano stabilirsi per via ter- 
restre, o il territorio dello sbarco possa servire di base, notiamo il 
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diverso grado di difficoltà che presenta la protezione dei convogli 
e quella delle comunicazioni delle truppe sbarcate. 

Durante il viaggio la debolezza di un convoglio di truppe di- 
pende dal grande numero di navi, che dobbiamo far arrivare si- 
mulianeamente in un medesimo punto. La dispersione è fatale. Se 
il dominio del mare non è completo, questa debolezza è grande, per: 
quanta libertà si abbia nella scelta del punto di approdo. Le co- 
municazioni per via di mare dipendono dal possesso di una base 
sul litorale, dove lo sbarco si è effettuato. Ma una volta che questo. 
possesso esista, le comunicazioni non presentano piu sul mare i pe- 
ricoli, che gravavano sui convogli di truppe, potendo essere man- 
tenute anche con navi, che arrivino al luogo di destinazione suc- 
cessivamente. L'attacco delle comunicazioni marittime presenta così 
analogia con quelle delle linee commerciali, con la differenza che 
il luogo di destinazione è ben precisato, ma la protezione a sua. 
volta può esercitarsi con minori diflicolta. La funzione delle forze 
militari marittime è in questo mantenimento capitale, e la loro di- 
struzione in battaglia risolve la questione radicalmente. Ne risulta, 
che mentre i convogli di truppa hanno bisogno di un dominio del 
mare almeno temporaneo, ma quasi completo, il mantenimento delle 
comunicazioni diviene possibile anche in caso di dominio contra- 
stato; bisogna però che si sia avuto un periodo sufticiente di do- 
minio quasi completo, a cui sia nuovamente seguito quello di dominio 
contrastato, e che la base marittima sia conquistata in tempo, e poi 
ellicacemente «difesa. 


ROMEO BERXOTTI 
Tenente di Vascello. 


VIBRAZIONI TORSIONALI DEGLI ALBERI 


DELLE MACCHINE MARINE! 


Le recenti ricerche del Bauer e di altri studiosi, ma sopra tutto 
del Frahm hanno posto in chiara luce l’esistenza e l’importanza, 
in alcuni casi assolutamente eccezionale, del fenomeno, fino a poco 
tempo fa rimasto del tutto inosservato, delle vibrazioni torsionali 
degli alberi delle macchine marine; e poichè nella nostra lettera- 
tura tecnica e marinara finora, almeno a nostra conoscenza, non 
ne è stato fatto cenno, riteniamo opportuno dare qui una succinta 
notizia del fenomeno stesso, dei mezzi sperimentali coi quali esso 
è stato accertato, e delle principali conclusioni cui gli studî ad esso 
relativi hanno dato luogo. 

Queste ricerche sulle vibrazioni degli alberi motori costituiscono 
un altro passo innanzi nella conoscenza dei fenomeni dinamici che 
si verificano nelle macchine in moto, e l’avere in tal campo con- 
seguito un risultato fecondo di immediate ed importantissime con- 
seguenze pratiche è un vivo sprone a coltivare simili studî, che, 
irti di difficoltà molto spesso ritenute insormontabili, appaiono tut- 
tavia ogni giorno più necessari, affinchè il progresso della scienza 
delle macchine non rimanga impari a quello delle esigenze e dei 
desiderî che esso stesso ha suscitato. 


* Vedi: Guuser, Torsional vibrations of shafts. “Transactions of the 
I. N. A., 1902. — Franm, Recenti ricerche intorno alle azioni dinamiche 
neghi alberi delle macchine marine. “ Zeitschrift des Vereines Deutscher 
Ingenieure , 1902, pag. 797; “Journal of tho Am. Soc, of. Nav. Eng. n 
vol. XIV, pag. 721. — MEtvit.LE, The vibration of steamships. * Enginee- 
ring, 1993, 1' semestre, passim. — Vedi anche le memorie del Frinztt, 
Dare TRI 1897, pag. 961 e del Baver, Jahrbuch der Schitibant. 
(resel. 193). 
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Le ricerche del Frahm (1899-1902) sono state provocate da uno 
scopo speciale e ben definito. Di fronte al fatto (da anni già noto, 
e fonte di vive preoccupazioni e di ricerche non coronate da molto 
felice successo, per gli ingegneri navali) che accadono talvolta rot- 
ture di alberi motori non giustificate da alcuna delle cause che na- 
turalmente occorrono al pensiero, come cattivo materiale, urti ac- 
cidentali, dimensioni insufficienti rispetto agli sforzi che secondo 
la comune opinione si possono verificare; e di fronte all’ ipotesi che 
tali gravissime avarie possano attribuirsi ad eccezionali sollecita- 
zioni del materiale, in esso prodotte da azioni dinamiche, da vibra- 
zioni torsionali sincrone colle vibrazioni naturali degli alberi stessi, 
verificare sì coll’esperimento che collo studio teorico l’attendibilità 
di una tale ipotesi. Ed il Frahm ha potuto constatare, che, in de- 
terminate condizioni di fatto, le vibrazioni effettivamente si produ- 
cono; che le sollecitazioni per tal modo indotte sul materiale pos- 
sono in realtà esser tali da produrre esse sole ed inevitabilmente, 
in capo a un tempo più o meno lungo, la rottura dell’albero; ed 
infine, ciò che è molto grave e molto importante, che le condizioni 
a cui è subordinato il presentarsi del fenomeno non sono tali da 
renderlo eccezionale o molto raro, ma che esso può abbastanza fa- 
cilmente e frequentemente presentarsi in macchine che, secondo gli 
attuali criteri, debbono ritenersi ben disegnate e costruite a buona 
regola d’arte. Nè ciò basta. Anche lasciando da parte il caso 
estremo della rottura dell’albero, le vibrazioni torsionali possono 
esser causa di gravissimi disturbi al regolare funzionamento della 
macchina, sì da rendere esse sole impossibili il raggiungere la po- 
tenza prevista. Ci sembra quindi che non occorra spendere altre 
parole per porre in rilievo la somma importanza del fenomeno. 
Dobbiamo dire però che aggiungono singolarissimo pregio ed im- 
portanza alle ricerche del Frahm altri particolari studî di genere 
affatto diverso che le sue esperienze gli hanno dato occasione «i 
compiere e di cui ci occuperemo più oltre. 

$ 
+ * 

I fenomeni di cui parliamo traggono origine dalla variabilità 
del momento di torsione durante un giro della macchina, variabilità 
a cui fa riscontro quella della velocità angolare dell'albero. Nel 
corso di un giro il momento torcente totale può considerarsi come 
la sovrappozizione di un momento torcente uniforme (nguale al va- 
lore medio del momento stesso) e di una serie di momenti va- 
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rianti armonicamente in funzione del tempo con ampiezze diverse 
e con periodi uguali rispettivamente al tempo di un giro ed ai suoi 
sottomultipli. Tale momento cioè, o, se vuolsi, lo sforzo tangen- 
ziale corrispondente, può essere rappresentato da una espressione 
della forma 


T = Tm + T, (sen wW t + a) + Ta (sen 2 u t+ 2) +... 


dove Tm è il momento torcente medio; Ti, Te. ... sono le ampiezze 
dei momenti dei diversi periodi; @, æ, ....i valori delle corrispon- 


denti fasi angolari; w ha il valore 30 se è n il numero di giri 


€ 


della macchina per minuto primo.l Quale sia l’importanza delle 
diverse armoniche nei diversi casi ben difficilmente si potrebbe af- 
fermare a priori; ciò dipende dal numero, dalla sequenza e dalla 
disposizione delle manovelle, dalla divisione della potenza nei diversi 
cilindri, dalle fasi della distribuzione ecc. In generale sono la 
2% la 3% o la 4* armonica o diverse di queste insieme che meri- 
tano di esser tenute presenti. 


' Dai diagrammi d’indicatore, tenuto conto delle forze d'inerzia, noi 
possiamo dedurre, come è noto il diagramma dei valori di 7 durante 
un giro. E’ poi abbastanza facile tradurre questo in una espressione 
della forma accennata, eseguendo con un metodo misto, analitico-grafi- 
co, l’analisi armonica del diagramma stesso. Per ciò fare conviene anzi 
tutto scrivere la detta espressione nella forma: 


tT=T,, + 4,008P+4,c092 +....+ B, entf + B,sen27+t.... 
= Tm + Z Ascossp +  Bysena” 


1 2r 
= —— di: 
Tm Da ci pP 


1 "Qt 
As = — | rceosspap 


Si hı allora: 


TJ 0 

1 27 
B, = — | rsens9gdwy 

wJ O 


Tracciati i diagrammi di 7 cos 87, r sen sp per i diversi valori di s 
{dificilmente occorrerà spingersi oltre a = 4) à facile allora ril-vare gra- 
ficamente i valori degli integrali indicati. Ottenuti così i valori delle 
A e delle B per passare alla prima forma della espressione di 7' valgono 
le equazioni 


ls 
ts= VAS > 13; 
© 
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Essendo cosi vario il momento torcente e le macchine marine 
non essendo munite di volante, è naturale che sia varia la velocità 
angolare delle manovelle, 1 ed anche questa potrà esprimersi per 
mezzo di una serie di oscillazioni armoniche di periodi, fasi ed 
ampiezze diverse intorno alla velocità media. Importa per altro 
avvertire che tali oscillazioni non dipendono soltanto dalle varia- 
zioni del momento torcente, ma anche da tutte le altre forze esterne 
e d’inerzia cui è soggetto il sistema formato dall'albero e dal pro- 
pulsore, e dall’elasticità del sistema stesso, onde non sarebbe af- 
fatto giusto attendere proporzionalità di ampiezze o corrispondenza 
li fasi fra le oscillazioni del momento e quelle della velocità an- 
solare; la legge che lega i due fenomeni è ben diversa e ben al- 
trimenti complessa. Ora, se l'albero fosse rigido, o tanto corto e 
grosso da potersi praticamente ritenere come rigido, la velocità an- 


! Il fatto che la velocità angolare dell’albero delle macchine marine 
non è uniforme, era stato già da molto tempo messo in evidenza, Così 
per es. il Bertin nel suo ben noto trattato sulle macchine marine (1894), 
riferisce delle esperienze compiute dal Moritz sulle macchine della Jau- 
réguiberry, nel qual caso una variazione del 16 ‘/, dal massimo al mi- 
nimo della velocità angolare era stata rilevata. Altre numerose cd in- 
teressanti notizie sull'argomento sono raccolte nel noto libro del Thur- 
ston sullo prove degli apparati motori. Non era stata però fino a 
queste più recenti ricerche apprezzata al suo giusto valore quale po- 
tesse essore l’importanza del fenomeno. Così in molto ricerche sul fun- 
zionamento delle macchine marine, e segnatamente nel calcolo delle forze 
d’inerzia fatto in vista dello studio del bilanciamonto, la velocità an- 
golare è sempre supposta uniforme. Da un lato, con alcuni sottili e 

eh speciali criteri si era da taluni ritenuto 
e di potere affermare che le variazioni 
73 della velocità angolare sono al tutto tra- 
e scurabili; dail'altro deve pur dirsi che 
à volendo prescindere da tale condizione il 
problema diverrebbe siffattamente com- 
plesso che converrebbe disperare della. 
soluzione. Egli è certo però che le va- 
riazioni della velocità sono in generale 
purtroppo abbastanza sensibili: e che 
aaa. curva delle forze d'inerzia suppo.  l'ettetto di tali variazioni sì risente in 
nendo ls Uve sagre lor - iscala assai maggiore nei valori delle 

me. ‘forze d’inerzia. Quando poi si verifica 

bbb. curva delle forze dinerzia tenu. il caso delle vibrazioni torsionali gli 
to contu dei veri valori della velo. effetti di tali variazioni raggiungono 

cità (semigiro discendente) valori enormi ed al tutto inattesi. Nella 
tigura che riproduciamo qui accanto, 

estraendola dalla memoria del Frahm, sono indicati per un caso reale 
quali sono i valori della forza d'inerzia d'uno stantuffo per un caso 
reale supponendo la velocità uniforme, e quali quelli tenendo conto 
dei veri vulori della volocità. La tigura è di per se stessa molto elo- 
quente. © questa probabilmente una delle cause dei risultati tutt'altro 
che soddisfacenti che dànno in molti casi, rispetto all'assenza di vibra- 
zioni dello scafo, gli studi sul bilanciamento delle macchine marine. Ci 
sià permesso notare però che certo non è la sola, nè la più importante. 


ATTI AZAZZIITT TA] 


tuea 


\ 
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solare in ogni istante sarebbe uguale per tutti i suoi punti e il 
moto dell’elica riprodurrebbe fedelmente il moto delle manovelle. 
Ma in una macchina marina l’albero è sempre molto lungo, e 
molto sensibili sono gli effetti della sua clasticità. Le velocità an- 
golari nei diversi punti sono pertanto nel medesimo istante diverse, 
e fra le fluttuazioni di questa velocità ai due estremi dell'albero non vi 
èe nè uguaglianza d’ampiezze, nè concordanza di fasi. L'albero poi 
possiede naturalmente un suo proprio periodo di vibrazione tor- 
sionale che è funzione delle sue dimensioni e delle sue propriet 
elastiche; quando per avventura accade che questo periodo natu- 
rale di vibrazione sia uguale al periodo di una delle fluttuazioni 
del momento a cui esso è soggetto, si da necessariamente luogo a 
quell'amplificazione di effetti che si verifica sempre in un sistema 
elastico quando vi ha sincronismo fra il suo periodo naturale di 
vibrazione e quello di una sollecitazione periodica a cui esso è sog- 
getto. Nascono allora gli importanti fenomeni che formano l'oggetto 
principale della memoria del Frahm. 

Tali fenomeni presentano questo di speciale che essi non sono 
in aleun modo appariscenti, per dir così, ad occhio nudo. Prima 
però di mostrare come essi si siano potuti rilevare e sottoporre a 
misura ed a calcolo importa fare un'osservazione. 

sta 

L’albero di una macchina marina è composto di diversi tron- 
chi non tutti del medesimo diametro, e di flangie di diametro assai 
maggiore di quello dell'albero, e sarebbe cosa assai malagevole sot- 
toporlo a calcolo così come sta. Conviene quindi sostituire ad esso 
nei calcoli un albero immaginario, di diametro costante, ma avente 
le stesse proprietà elastiche. Bisogna perciò, immaginando sosti- 
tuito ad un tratto d'albero o ad una flangia un tratto d’albero di 
diametro diverso, assegnare a questo una lunghezza convenien- 
temente ridotta; e ciò precisamente secondo la legge 


dove L e D sono la lunghezza e il diametro del tratto da trasfor- 
mare, l e d gli elementi corrispondenti del tratto trasformato. Ot- 
teniamo per tal modo un albero immaginario di diametro costante, 
ogni punto del quale corrisponde a un determinato punto dell’al- 
bero reale, e su di questo eseguiremo tutti i nostri calcoli. 
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Se ora noi conosciamo le velocità angolari in un dato istante 
per due punti dell’albero stesso noi potremo dedurre quelle per 
qualsiasi altro punto, poichè, il diametro essendo costante, si può 
ritenere che le velocità variino linearmente in funzione della lun- 
ghezza. Tutto ciò posto vediamo come si sono potuti compiere gli 
esperimenti di cui parliamo. 


* 
* k 


Gli esperimenti del Frahm sono intesi a un duplice scopo, è 
cioè a determinare nei varî istanti di un giro quali sono le ten- 
sioni cui è soggetto l'albero per effetto degli sforzi di torsione, e 
quali i corrispondenti valori della velocità angolare nei diversi 
punti dell'albero. Tali determinazioni egli ha potuto compiere nel 
modo che ora succintamente descriveremo. 

Egli sceglie per i rilievi da farsi sopra un dato albero due ac- 
coppiatoi dell'albero stesso, facilmente accessibili, e tanto prossimi 
quanto è possibile in due estremi dell'albero stesso. Sovra questi 
accoppiatoi vengono applicati dei sottili fogli di zinco, contro ai 
quali si può a volontà premere, oppur no, una sottile punta di 
platino, che fa parte di un circuito percorso da una corrente elet- 
trica. I fogli di zinco sono, per via chimica, ricoperti di un sot- 
tile strato conduttore di ossido il quale ha questa proprietà che la 
punta di platino lascia su di esso una traccia bianca quando la 
corrente passa, mentre non lascia alcun segno se non vi è corrente. 
Le punte di platino sono aflidate ad un supporto al quale si può 
dare un leggiero movimento in senso parallelo all'asse dell'albero, 
in guisa che durante la rotazione dell'albero stesso esse segnano sulle 
flangie delle linee elicoidale, le quali risulteranno a tratti se la cor- 
rente viene periodicamente interrotta. Nel circuito è inserito un inter- 
ruttore il quale fa sì che ta corrente alternativamente passi e venga 
interrotta in esso ad intervalli uguali, e tale interruttore è comune 
ai due circuiti i quali vanno alle due flangie in esperimento, in 
guisa che in esse le interruzioni ed i passaggi della corrente sono 
perfettamente contemporanei. Sovra ciascun foglio di zinco viene 
preliminarmente e con molta cura segnata la posizione per la quale 
lo stantuffo al alta si trova al suo punto morto superiore, posi- 
zione che serve come punto di riferimento, e quindi, quando la 
macchina funziona regolarmente al numero di giri che si vuole espe- 
rimentare, si applicano contemporaneamente le due punte di pla- 
tino sulle flangie, lasciandovele per qualche giro e togliendole poi 
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contemporaneamente. Abbiamo così su ciascun foglio una linea 
elicoidale a tratto interrotto con un certo numero di spire, corri- 
spondente ad altrettanti giri della macchina : queste ci forniscono 
tutti gli elementi di cui abbiamo bisogno. 

Notiamo anzitutto che esaminando con cura le linee tracciate 
sui due fogli si viene facilmente a determinare quali sono i tratti 
corrispondenti, cioè quelli tracciati nel medesimo istante. 

Allora consideriamo separatamente ciascuna spirale: gli spazi 
compresi fra i principî di due tratti consecutivi della linea corri- 
spondono tutti a tempi uguali: essi d’altronde mostrano di quale 
angolo ha rotato l’albero durante uno di tali tempi, quindi per- 
mettono di tracciare il diagramma delle velocità angolari dell'albero 
durante un giro in corrispondenza delle diverse posizioni di una 
manovella. La corrispondenza dei rilevamenti fatti sulle due flangie 
permette di tracciare sulla stessa base i diagrammi delle velocità 
dei due estremi dell’albero, in guisa da poter vedere facilmente 
quali sono i valori rispettivi nel medesimo istante. E le relazioni 
dianzi accennate permettono di tracciare i diagrammi relativi a 
qualsiasi altro punto dell'albero stesso. 

Inoltre le due punte di platino sono collocate sulla medesima 
generatrice dell’alb>ro; poichè possiamo rilevare quali sono i punti 
segnati da esse in un medesimo istante potremo, ponendo a con- 
fronto le curve delle due flangie, determinare quali sono nei di- 
versi momenti gli angoli effettivi di torsione a cui l'albero va sog- 
setto. Sia s in un istante qualunque il valore di quest’angolo: 
saranno 


M= 1° pos 2 
> L RL 


il momento di torsione effettivo cui è soggetto l'albero, ed il cor- 
rispondente sforzo tangenziale riferito al raggio di manovella, se 
sono: 


Ip il momento d'inerzia polare della sezione dell’albero; 
G il modulo d’elasticità trasversale; 

L la distanza fra le due flangie; 

D il diametro dell’albero ; 

R il raggio di manovella. 


Per dare un'idea concreta dei risultati ottenibili per questa via 
riproduciamo nelle fig. 1 e 2 i diagrammi che rappresentano ri- 
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spettivamente i valori della velocità in funzione del tempo per di- 
verse sezioni dell'albero ed i valori dello sforzo tangenziale durante 
un giro, per il piroscafo /eso:ki sperimentato dal Frahm ad un 
numero di giri molto prossimo al numero critico. Esattamente 
l’esperienza è stata fatta a 83 giri; il numero naturale di vibrazioni 
per l'albero era di 257.4, e siccome la parte principale delle oscilla- 
zioni dal momento toresnt: per questo piroscafo è una curva ar- 
monica del 3' ordine si sarebbe avuto il sincronismo perfetto a 
257.4 


3 = 85.8 giri della macchina. 


sla 

Le curve delle fig. 1 e 2 (vedi tav.) sono molto significative e mo- 
strano a quali enormi vibrazioni il sistema va soggetto. La velocita 
subisce tre volte durante un giro delle variazioni che arrivano, in 
corrispondenza dell’elica al 19% del valor medio, ed in corrispon- 
denza della macchina al 49%, dello stesso valore. Ai massimi della 
prima velocità corrispondono molto prossimamente i minimi della 
seconda e viceversa. Le variazioni dello sforzo torsionale sono 
ancora più importanti: il valor massimo raggiunge quasi il triplo 
del valor medio, ed i valori minimi scendono al disotto di zero. 
Lo sforzo unitario di taglio corrispondente a tali valori risulta 


massimo = 600.0 
T medio == 268.4 kem? 
minimo = — 166.0 


ed a tale sollecitazione bisogna aggiungere gli effetti degli sforzi 
flessionali. La sollecitazione aumenterebbe ancora andando esat- 
tamente al numero eritico di giri ed il Frahm ha calcolato che si 
avrebbe in tal caso nno sforzo equivalente massimo di trazione di 
1030 ke/em”. 

Raggiungendosi così alti valori, i quali per giunta non corri- 
spondono a sforzi statici ma a sforzi dinamici che variano con fre- 
quenza notevolissima (nel caso del Sesoeki tre volte per giro onde, 
per 83 giri, 249 volte al minuto) fino a raggiungere valori pros- 
simi od inferiori a zero, non vi è davvero da stupirsi se, verifi- 
candosi il caso di tali vibrazioni, l'albero va soggetto a rompersi. 
Queste conclusioni sono di natura da edificarci grandemente sul 
valore che può attribuirsi in tali casi a calcoli puramente statici, 
quando si rifletta che l'albero vien calcolato rispetto allo sforzo 
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medio di torsione a 200 -:-230 kg/cm?, onde tenendo conto delle 
variazioni del momento motore si potrebbe staticamente prevedere 
rispetto allo sforzo massimo una tensione di 300 + 350 kg/em?. 

Verificandosi le vibrazioni le pale dell’elica vengono alla lor 
volta soggette alle loro radici a sollecitazioni alternative tali che 
possono eventualmente provocarne la rottura: non solo ma anche, 
durante il funzionamento, il rendimento stesso delle eliche è da tali 
vibrazioni singolarmente danneggiato. 


* 
* * 


Le vibrazioni di cui parliamo possono anche produrre rilevanti 
disturbi nel regolare andamento delle macchine. 11 Melville ce ne 
otfre, fra gli altri, un esempio oltremodo caratteristico ed istrut- 
tivo, rilevato alle prove del cacciatorpediniere Lawrence della Ma- 
rina degli Stati Uniti. Questa nave ha tre macchine ed il numero 
naturale di vibrazioni per gli alberi delle macchine prodiere è 
calcolato dal Melville in 598 — 604; per l'albero della macchina 
poppiera, che è più corto, in 676 + 683: i numeri critici di giri 
del 2° ordine sono quindi rispettivamente 209-- 302 e 338 + 341.5. 
Le valvole distributrici sono azionate da un albero parallelo allal- 
bero a manovelle e da esso condotto mediante ingranaggio cilin- 
drico. La marcia addietro si ottiene facendo scorrere longitudi- 
nalmente sull'albero delle valvole un manicotto su cui è intagliata 
una vite. 

Alle prove si trovò che, quantunque le macchine risultassero 
ben disegnate e ben costruite, a 270 giri l'andamento di quelle 
prodiere non era più regolare e peggiorava sempre coll'aumentare 
dei giri: non fu possibile superare i 300 mentre occorreva giun- 
gere a 350 per ottenere la velocità prevista: la macchina poppiera 
invece a 300 giri andava ancora benissimo. Nelle macchine pro- 
diere il manicotto di inversione di moto saltava longitudinalmente 
lungo l'albero delle valvole, mostrando che vi era un rovesciamento 
periodico della coppia movente l'albero stesso, e si pote rilevare 
che ciò accadeva due volte per giro. 

Cercate invano altre cause possibili di un tale inconveniente al 
Melville occorse l’idea che esso potesse esser dovuto alle vibrazioni 
torsionali. La coincidenza dei periodi convalidò una tale ipotesi. 
Per rimediare, non potendosi ormai cambiare l'albero senza ecces- 
siva spesa si ricorse al mezzo di diminuire l'impulso del 2° periodo 
nel momento torcente, ciò che potè ottenersi con opportune mo- 
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dificazioni della distribuzione e dei pesi delle parti in moto (le aste 
cave degli stantuffi di alcuni cilindri furono riempite con sbarre 
d'acciaio e le bielle con piombo fuso) agendosi così contemporanea- 
mente sulle forze dovute alla pressione del vapore e su quelle di 
inerzia. Le variazioni del momento torcente del 2° periodo non 
furono così completamente annullate ma moltissimo diminuite. 

Il Melville riferisce che l’effetto di tali modificazioni sull'anda- 
monto delle motrici fu maraviglioso. Rimase qualche traccia di 
vibrazioni torsionali per le macchine AV a 290 — 300 giri e per 
la macchina AD a 340, cioè intorno alle velocità critiche, ma ogni 
inconveniente serio fu eliminato. 

ss 

Sorge ora naturale il quesito: tali vibrazioni sono un fe- 
nomeno eccezionale o raro, o si presentano in realta abbastanza di 
frequente? Il Frahm non ha lasciato di studiare la questione. Le 
vibrazioni si hanno, come si è accennato, quando il periodo delle 
variazioni (o «della parte principale delle variazioni) del momento 
torcente coincide col periodo naturale di vibrazione dell'albero. Il 
periodo di quelle variazioni è in generale, come si è detto, 1/,, !/ 
o !/, del tempo di un giro della macchina; il numero naturale di 
vibrazioni dell’albero per minuto (calcolando sull'albero trasformato, 
come si è detto in principio) è definito dalla equazione 


30 V G Ip On, + m,) 
n= c 
Tk Lm,m, 


dove m, ed m, sono le masse in moto della macchina e del pro- 
pulsore, ridotte rispettivamente a due masse rotanti al raggio di 
manovella, 1 ed L è la lunghezza totale dell'albero. Calcolato n per 
mezzo di questa formula i numeri pericolosi di giri della macchina 

n n 
23 


de 


saranno secondo i casi n Il Frahm ha eseguito tale cal- 


colo per un gran numero di piroscafi ed ha trovato che molto spesso 
tali numeri coincidono o sono molto prossimi al numero normale 
di giri della macchina. Le vibrazioni non sono dunque purtroppo 


un fenomeno eccezionale, 
Devesi ancora tener presente che, perchè le vibrazioni si pre- 


‘ NB. In realtà i valori delle masse m, cd m, vanno soggetti ad al- 
cune correzioni sulle quali non è il caso di dilungarci qui. 
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sentino non è necessario proprio l’esatto sincronismo: il fenomeno 
si realizza già quando la macchina funziona ad un numero di giri 
poco diverso dal numero critico. Il Frahm ha costruito una specie 
di pallografo il quale rende manifeste le vibrazioni torsionali, al- 
trimenti non percettibili, e per mezzo di questo ha potuto studiare 
il nascere e lo svilupparsi del fenomeno al variare dei giri della 
macchina. Operando su bastimenti grossi, con macchine che non 
fanno un grandissimo numero di giri egli conclude che è prudente 
che il numero normale di giri della macchina sia lontano almeno 
di 8--10 unita dal numero critico. Il Melville prendendo in consi- 
derazione bastimenti rapidi e sottili trova insufficiente questo mar- 
gine di sicurezza, e per esempio nel destroyer Hopkins egli ha ri- 
scontrato che essendo 270 il numero critico di giri, l'andamento 
della macchina cessava già a 250 di esser regolare. 

È dunque cosa di essenzialissima importanza evitare il sincro- 
nismo che è fonte di così gravi e pericolosi inconvenienti, cd a tal 
topo bisogna provvedere fin da principio nel progetto della nave 
da costruirsi. Come si otterrà ciò? Non si può operare sul nu- 
mero normale di giri della macchina che dipende da troppe altre 
condizioni; non sulla lunghezza dell'albero, per analoga ragione e 
nemmeno sui valori delle masse in moto. Non resta quindi suscet- 
tibile di modificazioni che il diametro dell’albero. Fatto dunque il 
Progetto di una nave e determinati gli elementi della macchina e 
dello scafo, occorre prendere in considerazione l'albero, calcolarne 
il periodo naturale di vibrazione e vedere quanto margine di sicu- 
MEZZA esso offra rispetto ai numeri critici di giri. Qualora col dia- 
metro calcolato in base alle esigenze dei Registri tale margine ri- 
sulti insuiliciente, occorrerà variare il diametro stesso, aumentarlo 
cioe di qualche poco. Il Frahm si augura che le Società dei Re- 
“stri, preso in considerazione il fenomeno, arrivino prima o poi 
a consentire in tali casi che il diametro possa invece essere di qual- 
che poco diminuito, ed è sperabile che tale augurio si verifichi, 
Quando i fenomeni di cui ora parliamo saranno maggiormente en- 
trati nella conoscenza generale. L'effetto di una variazione del 
diametro dell'albero nel numero critico di giri è molto rapidamente 
Sentito, poichè tale numero è proporzionale al quadrato del dia- 
Metro stesso (alla radice quadrata del momento d'inerzia: vedi 
formula sopra citata). 
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sa 

Molto giustamente nota il Melville che in seguito ai risultati di 
queste esperienze va modificata, o, meglio, completata la nozione 
di ciò che è un buon momento torcente della macchina. Un mo- 
mento poco variabile può essere assai più dannoso di un momento 
il cui grado di variabilità sia di molto maggiore, quando il periodo 
delle sue variazioni coincida col periodo naturale di vibrazione del- 
l'albero. Il criterio di evitare il sincronismo deve ormai prendere 
la precedenza su quello più superficiale e più semplice di ottenere 
la maggiore uniformità possibile. Il Melville pertanto definisce buo- 
no un momento tale che non provochi sensibili vibrazioni torsio- 
nali elastiche dell'albero e che renda la macchina di facile maneggio. 

sa 

Come abbiamo accennato in principio, le esperienze del Frahm 
hanno dato luogo anche a rilievi d'altro genere. Si è visto che 
per mezzo di tali esperienze si può calcolare in un istante qualun- 
que il valore dello sforzo tangenziale effettivo trasmesso al propul- 
sore. Noto tale sforzo in tutti gli istanti di un giro se ne può cal- 
colare il valor medio Pm e quindi la potenza effettiva trasmessa 
al propulsore. Tale potenza sarà in cavalli 


2r An 
60 X 75 
L'albero stesso viene così utilizzato come la molla di un dinamo- 
metro, e possiamo per tal via ottenere un elemento importantis- 
simo pel giudizio della macchina ed intorno al quale eravamo privi 
finora, per le macchine marine, di date sperimentali. 

Riferita la potenza effettiva a quella indicata abbiamo il rendi- 
mento meccanico del motore. Tale rendimento è stato trovato pei 
casi esaminati dal Frahm variante dall’ 88 fino al 93,5%, nei casi 
ordinarî; più basso, fino cioè all’82%, in casi speciali, e segnata- 
mente quando si verificano te vibrazioni. 

Per calcolare i valori di P, è necessario conoscere con buona 
approssimazione quello di G; la casa Blohm e Voss per conto della 
quale il Frahm esperimentava, ha voluto portare un notevole con- 
tributo a tale conoscenza facendo eseguire accurate misure su di- 
versi alberi, da diverse case a tale scopo appositamente costruiti. 
Pel materiale di cui tali alberi erano costituiti acciaio Martin- 
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Siemens. R = 40 = 47 kg/mm? À > 20 °/) è risultato G = 828 000 
ke/em?.1 


à 
$ k 


Ci resterebbe ora da esaminare come i fenomeni che abbiamo 
descritti possono essere previsti e giustificati col calcolo. Mentre 
nel campo sperimentale la soluzione del problema può ritenersi esau- 
riente, nel campo teorico rimangono alcuni punti non perfettamente 
dilucidati. A parte alcune controversie di minor conto la difficoltà 
maggiore consiste nel valutare giustamente la resistenza che il pro- 
pulsore incontra nell’acqua, resistenza che, variando la velocità di 
rotazione, varia anch’essa nel corso di un giro, mentre la velocità 
di avanzo della nave può invece nel frattempo ritenersi costante. 

ll Frahm trova nelle sue stesse esperienze un mezzo indiretto 
per determinare la legge secondo la quale varia questa resistenza, 
€ ritenuto che essa abbia l’espressione 

W = cv 
trova per r valori varianti da 3.6 a 4. Questi risultati sono assai 
diferenti da quelli comunemente ritenuti e non potrebbero accet- 
tarsi senza ulteriori indagini. ll Bauer ed il Gumbel discordano 


dal Frahm su questo punto. 
a a a a 


ci a Nel chiudere la recensione di queste interessantissime esperienze 
la M. lecito esprimere un voto. Con sapiente e bene avveduta larghezza 

ji arina italiana è stata fornita dei mezzi migliori per le ricerche e 
a poudi di architettura navale, ed eminenti ingegneri hanno saputo non 
Li ‘nto trar partito di simili mezzi per tutti quegli scopi pratici a cui 
quali SRO indirizzati, ma anche per ricerche teoriche e sperimentali lo 
allés Sono stato fonte di largo e ben meritato plauso, si in Italia che 
dice tero, si per essi, che per la Marina di cui fanno parte e che è stata 
OLE per l'opera loro. Non meno importante, nè meno suscettibile di 
rienza anti risultati, così pratici come scientifici è l’otlicina per le espe- 
questo sui materiali da costruzione. Noi ci auguriamo che accanto a 
appa ofticine possa ben presto sorgere quella per le esperienze sugli 
edi motori. Mentre in altri campi noi abbiamo preceduto molte 
= nazioni marinare, in questo siamo rimasti indietro, ed il contributo 
liana °FChe sperimentali sugli appart motori portato dalla Marina ita- 
mater 22 è all'altezza di quello da essa portato in altri argomenti. Il 
conte lale per ricerche come questo del Frahm, di cui nessuno potrebbe 
zioni Stare l’importanza di primissimo ordine, per ricerche sullo vibra- 
GE degli scafi che, per esempio, in Germania non vengono omesse per 
costo > nave di nuova costruzione, ecc. ecc. non sarchbe neppure di 
si nogale da spaventare, anche per un bilancio come quello della Mari- 
cura Stra ove ogni spesa inutile e vana deve essere con parsimoniosa 
tuzio o Vitata; e noi pensiamo che le modeste somme che esigerebbe listi- 
rebb Ne di regolari serie di esperienze su questi e simili argomonti sa- 

ero, senza alcun dubbio, molto bene impiogate. 
glio 91 ci lusinghiamo che anche tale campo di studî possa presto, me- 
cina Che non sia ora, essere aperto all'att vità degli ingegneri della Ma- 
italiana. 
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Comunque, accettata una ipotesi su questo argomento, le leggi 
della dinamica ci permettono di scrivere le equazioni del moto del 
sistema formato dall’albero con tutto ciò che si muove con esso. 
Tali equazioni integrate portano a risultati che, in un esempio da 
esso trattato, il Frahm ha trovato collimare con buona approssi- 
mazione coi risultati sperimentali. 

Ma lo sviluppare questa parte del problema ci condurrebbe ad 
una trattazione d’indole matematica abbastanza lunga e complessa, 
la quale non riuscirebbe forse gradita alla maggior parte dei lettori 
di questo periodico, onde ci asteniamo dall’entrare su questo punto 
in maggiori dettagli. 


Ing. PIETRO ENRICO BRUNELLI. 


VIBRAZIONI TORSIONALI DEGLI ALBERI DELLE MACCHINE MARINE 
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LA PIRATERIA 


La pirateria, il cui nome significa, secondo il linguaggio inter- 
nazionale, rapina, grassazione ed atti consimili di violenza commessi 
in mare, a mano armata, contro una nave, sia in tempo di pace che 
di guerra, je che il Carrara chiama forma di furto violento, risale 
con le sue origini ai primi tempi della navigazione marittima. La 
troviamo nelle prime epoche della società umana come una indu- 
stria, un mestiere delle tribù, che stanziavano sulle rive dei mari; 
Tucidide dice nella sua storia De bello Peloponnesiaco che i Greci 
ele popolazioni barbare abitanti le isole e le coste del continente 
esercitavano la pirateria. Assalendo all’improvviso essi depreda- 
vano le città ed i villaggi delle coste, e di la traevano i loro gua- 
dagni, i loro principali mezzi di sussistenza. Omero stesso ricorda 
i pirati nel Canto terzo dell’ Odissea, quando Nestore accoglie Te- 
lemaco e Minerva: 


esse... Dunque orsù, chi siete? 
Donde col vostro legno a noi veniste ? 
Siete voi mercatanti o per l’ondoso 

Golfo vagate a guisa di predoni 

Che altrui spogliando arrischiano la vita? 


000 0000000000 000000 00 00000 80e 0 0 DI 


I primi Greci furono tutti pirati, ripete Montesquieu ; certo è 
che la pirateria non scomparve mai completamente dalla Grecia an- 
tica, nè moderna, fino a tutto il secolo passato, trovando naturali 
vantaggi al proprio incremento nel frastagliamento delle coste e 
nel Numero delle isolette ad esse prossime. I Cretesi, che, disse 
Aristotile, la natura aveva posto nella posizione più favorevole per 
avere ]° impero della Grecia, furono i primi a seconda della tradi- 
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zione, che sotto lo scettro di Minosse, facessero una guerra di ster- 
minio contro i pirati Pelasgi e Carii, e ristabilisscro momenta- 
neamente la sicurezza nelle coste greche. Ma in realtà non fu 
che sotto l Impero Romano, che i pirati cessarono di essere con- 
siderati nemici e furono trattati quali predoni e briganti. 

Al tempo della Repubblica Romana i pirati infestavano i mari 
dalla Fenicia fino alle Colonne d'Ercole. Erano turbe di Cilici, Sirii, 
Pontici, Isaurici e di altri Asiatici, i quali, acquistata baldanza dopo 
che, distrutta Cartagine, Roma traseuro la propria marina, bloc- 
cavano i porti della Repubblica, attaccavano le sue navi, intercet- 
tavano i carichi di grano, provenienti dalla Sicilia e dalla Sarde- 
gna. Publio Servilio li sconfisse, e n’ebbe il soprannome di Isau- 
rico, ma non riuscì a domarli; Marco Antonio fu vinto presso 
Creta; Quinto Metello trionfò su di essi; ma la potenza dei pirati 
non ne fu scossa, ed essa, a quanto racconta Plutarco, sali a tanto 
da arrestare ogni navigazione ed ogni commercio. Due pretori, Se- 
stilio e Bellino, furono rapiti con le loro toghe di porpora, con i 
loro domestici e littori. Roma infine decretò con la legge Gabinia 
di dare a Pompeo il proconsolato del mare con cinquecento va- 
scelli, centoventimila fanti, cinquemila cavalli, venticinque senatori 
luogotenenti. Con tali forze Pompeo in meno di tre mesi potè pur- 
sare il mare dai pirati; vinti presso Coracesio nelle acque della 
Cilicia, essi si arresero con le loro citta e le loro isole fortificate. 
Nello stesso tempo Cecilio Metello sbaragliava i pirati di Creta, 
quantunque lo splendore di questo fatto si riflettesse su Pompeo, 
che una tale guerra, dice Cicerone, apparecchio sullo scorcio del- 
l’inverno, intraprese a primavera entrante, a mezza estate ebbe 
compiuta. 

L'età media si presenta come periodo storico molto favorevole 
alla pirateria; essa trova i suoi elementi nella semibarbarie e nella 
anarchia sociale e politica di quell'epoca. I Saraceni nel Mezzogior- 
no, i Normanni nel settentrione, «divengono il terrore dei mari; 
non ultima fra le cause, che condussero ad associarsi le città, che 
più tardi formarono la lega Anseatica, fu la pirateria dei Norve- 
gesi, spavento dei naviganti del Baltico. È noto che le navi delle 
città marittime della Germania settentrionale navigavano nel Me- 
diterraneo con bandiera danese per sfuggire alle aggressioni dei 
pirati mussulmani, con i quali la Danimarca aveva concluso dei 
trattati. 

In tempi più recenti troviamo dediti alla pirateria i popoli bar- 
bareschi dell’Africa Settentrionale ed i filibustieri delle Antille, I 
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barbareschi abitavano la Barberia, vasta regione, che comprendeva 
gli attuali Stati di Tripoli, di Tunisi, di Algeri, del Marocco. 

Il Bynkershoëck, 1 sostenne che i barbareschi non si potessero 
propriarmente qualificare pirati, poichè quelle tribù avevano dimore 
fisse, abitavano città, riconoscevano una sovranità; da un canto 
esse ubbidivano a costumi ed a ispirazioni di un fanatismo reli- 
gioso, Che dava una specie di sanzione ai loro attacchi contro i 
cristiani; d'altro canto esse ricevevano commissione dai governi, 
costituiti, con i quali le Nazioni europee mantenevano delle rela- 
zioni; rara è incontestabile, come dice il Pradier-Fodéré, che se non 
si puo applicare la qualità di pirata ad un popolo, o meglio ad 
uno Stato, in quanto Stato, quei membri, quei sudditi di esso Stato, 
che scendono ad atti di brigantaggio e di pirateria con il consenso 
espresso o tacito del loro governo, sono dei veri briganti o dei 
veri pirati, e tali dovranno essere considerati dal diritto delle genti, 
senza indagare se quegli atti criminosi, di cui si rendono colpevoli, 
siano leciti, o no, secondo il diritto interno dei loro paesi. 

Questi popoli barbareschi, specialmente dopo il XVI secolo, di- 
vennero formidabili nelle loro scorrerie, ed attaccavano, nuovo fla- 
gello d'Europa, tutte le navi dei paesi cristiani. Ortolan cerca 
spiegarsi come mai potè l'Europa sopportare le prepotenze dei la- 
droni «africani, ed attribuisce questo fatto alla rivalita gelosa, che 
EN Stato nutriva per l'altro, c che spingeva a prendere la difesa 
dei predoni, piuttosto di vedere accrescersi la potenza di uno fra 
loro per la disfatta delle tribù barbaresche, 2 

Frattanto nessun commerciante s'aflidava di prendere più il mare, 


\ non con grande numero) di navi, formanti una vera flotta ar- 


Matia. questi viaggi di conserva erano frequentissimi, e si trovano 
anche prescritti dai regolamenti marittimi e da ordinanze di Re e 


Repubbliche. 8 Il Consolato del Mare tratta di questa specie di na- 


oi unite e concordi e dell'obbligo dell'aiuto reciproco. Molti 
Stati 


giunsero al punto di pagare dei tributi per redimere annual- 
Mente il bottino fatto dai pirati. 

La spagna tentò invano parecchie volte sotto Ferdinando V e 
Carlo V di sottomettere i pirati della costa africana; la Francia 
Sotto Luigi XIV bombardò Algeri nel 1682 e nel 1687; circa negli 
stessi anni infruttuosi riuscirono gli attacchi dell'Olanda e dell’ In- 
glilterra; nel 1815 gli stati Uniti d'America costrinsero i pirati di 
I 


Brxxgensmnofck, Quaesiionum juris publici, lib. I, cap. 17. 
OxtoLas, Régles internationales et diplomatie de La mér. 
Panprssus, Collection de lois maricimes antericures uu XVIII siècle, 
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Algeri a rispettare la bandiera americana; bombardata dagli In- 
slesi nel 1816 Algeri fu infine presa dai Francesi nel 1827, ed i 
suoi porti furono aperti al commercio di tutte le nazioni, mentre 
che le coste d'Africa venivano liberate quasi in ogni parte dalla 
pirateria barbaresca. 

I filibustieri erano avventurieri inglesi e francesi, in maggior 
parte normanni, che verso la tine del secolo si stabilirono a San 
Domingo e nelle isole di San Cristofolo e Tortue. 

L'Inghilterra, la Francia, l'Olanda avevano avuto nelle navi 
corsare il mezzo più efficace per sostenere la lotta marittima con- 
tro la Spagna e rovinare il suo commercio; i corsari usavano at- 
tendere le flottiglie spagnuole nell'Arcipelago americano, dove tro- 
vavano nella posizione delle isole dei rifugi e dei ritiri favorevoli 
alle loro catture. Alcune isole così divennero centro di queste as- 
sociazioni corsare, che dopo aver fatta la corsa per conto dei loro 
sovrani durante la guerra, pensarono bene di continuarla per pro- 
prio conto durante la pace, attratti dalla posizione favorevole di 
quei luoghi, per ove il commercio transitava immense ricchezze. 

L’Archenholz nella sua Storia dei Filibustieri ci racconta, che, 
audaci e feroci, dopo aver assalito navi isolate e anche flotte ar- 
mate in guerra, portarono la devastazione nei centri medesimi dei 
possedimenti spagnuoli. Nau e Michele Basco con quattrocento fi- 
libustieri presero Maracaibo e bruciarono Gibilterra; Monbars lo 
sterminatore s' impadronì nel 1683 di Vera Cruz; Pietro Legrand 
con una barca e 28 uomini obbligò a resa un vascello spagnuolo ar- 
mato; nel 1684 si fece dai filibustieri una spedizione contro il Perù, 
e poco dopo contro l’Jucatan; nel 1697 i pirati s'impadronirono 
di Cartagena nella Colombia. 

La terribile associazione dei filibustieri decadde presto, quando 
sorsero discordie fra i filibustieri inglesi e francesi; le lotte inter- 
ne distrussero la loro potenza, e coloro, che a queste sopravissero, 
fondarono stabilimenti agricoli e divennero coloni coltivatori nelle 
stesse isole delle Antille. 

Notano alcuni che sul principio dell'associazione i filibustieri 
non erano pirati; che essi dopo aver praticato la corsa ed il con- 
trabbando con il permesso del Sovrano durante la guerra, conti- 
nuarono la corsa ed il contrabbando per loro conto durante la 
pace; in tutti i modi dal contrabbando e dalla corsa alla pirateria il 
passo è breve e i filibustieri, tentati dalle grandi ricchezze, che so- 
levano far rotta sulla strada delle Indie Occidentali, esercitarono 
realmente la pirateria. Inoltre gli scrittori ci dicono che in tempi 
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lontani non era facile distinguere pirati da corsari. Sono corsare 
nel nostro diritto marittimo internazionale le navi, che armate da 
privati vengono destinate in tempo di guerra con il permesso del 
loro governo a correre sopra i bastimenti nemici. I corsari dun- 
que sono ed erano autorizzati dal proprio Sovrano a compiere atti 
di ostilità ed a guerreggiare, ausiliari della Marina militare. È 
questo carattere di ausiliari, scrive il Calvo, che impedisce di as- 
similare la loro condotta ad una azione di guerra privata, ed ha 
loro valso in tutti i tempi una considerazione pubblica internazio- 
nale superiore a quella dei corpi volontarî nei combattimenti di 
terra. 

Le navi corsare guerreggiando con licenza del principe rice- 
vevano, quale segno dell’autorizzazione, delle lettere di marca, e al 
guerra da esse navi sostenuta con l’autorizzazione sovrana dicevasi 
guerra in corso. 

Le guerre in corso erano di consueto originate dal desiderio di 
rappresaglia e di vendetta per le violenze e danni sofferti in mare; 
esisteva nel secolo XIV un Consiglio dei Probi-viri conservatori 
della pace, che esaminava la questione, calcolava la violenza patita, 
ed autorizzava le navi, vittime?di questa, a correre armate e fare 
rappresaglie fino alla concorrenza dell’ammontare del danno. 

Ma in ultimo era molto difficile che le rappresaglie si limitassero 
a questo, e che i corsari alla loro volta non si ricordassero di es- 
sere pirati. Come freno agli abusi i paesi marittimi costrinsero i 
corsari ad una cauzione, ritenendoli responsabili di tutti gli atti 
commessi oltre il limite dell’autorizzazione; così Pisa nel 1298, Ge- 
nova, Sassari nel principio del secolo XIV, e poi l'Inghilterra, i 
Paesi Bassi, la Francia. Dopo le navi corsare presero parte anche 
alle guerre pubbliche, specialmente nel secolo XVIII, quando, mi- 
randosi alla preponderanza commerciale, nelle guerre marittime si 
cercava annientare e distruggere il commercio dei nemici, ed a tale 
uopo si ritennero bene adatte le navi corsare, che furono associate 
alla flotta dello Stato. L’uso dei corsari degenerò ben presto in 
abuso, e benchè i Governi spinti dall’interesse mercantile permet- 
tessero e incoraggiassero il corso, non mancarono scrittori e pub- 
blicisti, che insorgessero contro tale sistema di depredazioni; il 
Grozio tra i primi, il Mably, il Galiani. Era essa una forma di 
pirateria, che offendeva e recava incalcolabili danni a terzi ed a 
privati innocenti. 

La odierna civiltà, scrive il Carrara, condusse a considerare che 
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con le lettere patenti si offendevano i diritti d’individui innocenti, 
e si abituavano i proprî sudditi ai ladroneggi. t 

Un primo tentativo del Governo Francese nel 1792, dietro in- 
vito dell'Assemblea, di accordarsi con le potenze straniere per sop- 
primere nelle guerre gli armamenti in corso, ed assicurare la li- 
bera navigazione del commercio, non trovò favore presso i Governi 
esteri, e così il tentativo del Monroe, Presidente degli Stati Uniti 
nel 1823 non condusse ad alcun accordo. 

Nella guerra di Crimea la questione del corso ebbe una solu- 
zione; le Potenze alleate dichiararono, che non avrebbero distri- 
buito lettere di marca, e le regole, che osservarono durante la guerra, 
elevarono a norme di diritto marittimo internazionale alla conclu- 
sione della pace. Il trattato di Parigi del 1856 per la pace rus- 
so-turca, infatti, ha sanzionato il principio, che la guerra in corso 
è abolita, che si deve rispettare la proprietà nemica coperta da 
bandiera neutra, eccettuati gli articoli di contrabbando di guerra, 
che la mercanzia neutra è insequestrabile, anche sotto bandiera ne- 
mica. Questa dichiarazione, notificata dai Gabinetti di Parigi e di 
Londra alle principali potenze marittime, fu accolta da quasi tutti 
gli Stati dell'Europa e dell'America. Solo la Spagna, il Messico e gli 
Stati Uniti dell'America del Nord rifiutarono la loro adesione. Gli 
Stati Uniti d'America ricusarono il loro consenso, perchè essi con 
l'abbandono dell’armamento in corso volevano anche soppresso il 
diritto di catturare le navi mercantili con le navi da guerra, fedeli 
alla teoria del Monroe, formulata nell'art. 4 del progetto del 1823 : 
«Tutte le navi di commercio o di trasporto, impiegate allo scam- 
« bio dei prodotti tra le diverse piazze, contribuendo in tal guisa 
«a generalizzare e facilitare l'uso delle cose necessarie, utili o ag- 
«gradevoli alla vita, avranno il permesso di passare liberamente 
«e senza ostacoli. Nessuna delle parti contraenti autorizzera i 
«suoi vascelli da guerra a distruggere o catturare le dette navi, nè 
« accorderà o pubblicherà di avere dato ad alcuna nave privata ar- 
«mata in corsa commissione di sequestrare o distruggere le navi 
«di trasporto o «di interrompere il loro commercio ». Frattanto 
vedemmo ora nella recente guerra ispano-americana che il Governo 
americano senza rinunziare a cercare degli ausiliarî nella Marina 
mercantile, ed armando per esempio come incrociatore il postale 
Paris dell'American line si propose di non concedere lettere di 
marca. Tale determinazione fu notificata a tutte le potenze. La 
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Spagna però non seguì l'esempio degli Stati Uniti, e la Gazzetta di 
Madrid pubblicava: « Il Governo Spagnuolo, mantenendo il suo di- 
«ritto di concedere delle patenti di corso, che si riservò nella nota 
«indirizzata alla Francia il 16 maggio 1857, organizzera per il mo- 
«mento con le navi della Marina mercantile degli incrociatori au- 
« siliari della Marina militare, che coopereranno con questa nelle 
«necessità della campagna, e saranno posti sotto la giurisdizione 
«della marina da guerra ». 

Il nostro codice per la Marina mercantile sanziona l’abolizione 
del corso in tesi generale, ma si riserva di autorizzarlo come rap- 
presaglia contro quegli Stati, che non aderirono alla Convenzione di 
Parigi o pure che vi recedessero; 

Art. 208. « L'armamento in corsa è abolito. Tuttavia salvi gli 
«impegni assunti dallo Stato nella Convenzione di Parigi del 16 
«aprile 1856 l’armamento in corsa contro le Potenze, che non aves- 
«sero aderito alla condizione medesima o che ne recedessero, po- 
«trà essere autorizzato come rappresaglia delle prede, che fossero 
«commesse a danno della Marina mercantile. 

« In questo caso le condizioni per le concessioni delle lettere di 
«marca e per l’esercizio della corsa saranno determinate con Re- 
«gio Decreto. 

«A questo effetto se la Potenza nemica non avesse previamente 
«rinunciato a commettere prede, potranno gli armatori delle navi 
«nazionali, facendone richiesta all’autorità marittima, ottenere l'au- 
« torizzazione per un aumento d’armi, di munizioni e di equipaggio 
«oltre il consueto ». 

Nell'art. 209 la legge nostra ha consacrato il principio naturale 
della legittima difesa, per l’esercizio del quale non occorre alcuna 
autorizzazione sovrana. 

«Le navi mercantili, essendo aggredite da navi, anche da guerra, 
« potranno difendersi e predarle; come pure accorrere alla difesa 
«di altre navi nazionali od alleate aggredite, e concorrere con le 
«medesime alla preda ». 

L’art. 210 considera il caso di un tentativo di cattura in vista 
delle coste dello Stato, e fa appello ai cittadini per respingere con 
le armi il tentativo senza bisogno di alcuna autorizzazione. 

Ma in tempi lontani, così il Pradier-Fodéré, quando la guerra 
pubblica era ancora congiunta alla guerra privata, e l'obbligo del 
permesso governativo non era imposto ai privati per armare le loro 
navi in corso, la guerra navale non era che un affare di specula- 
zione commerciale; per la passione del guadagno e l'avidità del bot- 
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tino tutti i delitti erano possibili sul mare, e non si faceva distin- 
zione fra pirata e corsaro, ma l'una parola era sinonimo dell'altra, 
e i due concetti si confondevano, come ricaviamo da una pran- 
matica di Alfonso III di Aragona del 1288 e dalle Cronache d'In- 
ghilterra, che ci parlano dei pirati del Re. 

È oggi scomparsa del tutto la pirateria dei mari? Non è scom- 
parsa dai mari dell'Oceania e dell’Estremo Oriente; e di quando in 
quando qualche veliero isolato osa depredare ancora clandestina- 
mente nei mari d’Europa, come avvenne nel 1898 per parte dei pi- 
rati del Riff, sulle coste del Marocco. 

Nei mari orientali e negli arcipelaghi dell'Oceania la pirateria e 
ancora perniciosissima al commercio ed alla navigazione. Ortolan 
ci racconta che nella Malesia vivono bande bene organizzate di 
pirati con numerose flottiglie, per le quali furono insufficienti le 
crociere eseguite dagli Spagnoli delle Filippine, e che hanno co- 
stretto l'Inghilterra e l'Olanda a vere spedizioni con pochi ed in- 
fruttuosi risultati. 

Alcuni Stati europei hanno cercato premunirsi contro gli at- 
tacchi dei pirati d'Oriente con trattati stipulati con i Governi dei 
paesi orientali. Per il trattato del 1856 con la Francia il Regno 
del Siam si obbliga di perseguitare i pirati, che avessero assalito 
navi francesi, e non trascurare nulla per arrestarli e punirli con- 
formemente alle leggi. Una clausola simile fu inclusa nel trattato 
di amicizia, commercio e navigazione del 1858 tra la Francia e la 
Cina. 

L'Italia strinse con il Regno del Siam il trattato del 1868. Per 
il trattato del 1861 tra gli Stati germanici e la Cina le navi da 
guerra tedesche possono entrare in tutti i porti della Cina e fare 
| delle crociere per la protezione del commercio e la persecuzione 
dei pirati. Oggi le potenze marittime europee ed americane sor- 
vegliano continuamente le grandi strade dell'Oceano, e dobbiamo 
riconoscere che nei paesi occidentali le stazioni navali, le crociere 
delle navi da guerra, la rapidità delle comunicazioni telegrafiche 
e postali, lo sviluppo delle relazioni internazionali non permettono 
più oggigiorno la costituzione di quelle bande piratesche, che eser- 
citarono nel passato con tanto danno la padronanza dei mari. 

La polizia dei mari viene effettuata dalla Marina militare degli 
Stati, ma ciò non esclude che ogni nave mercantile, che ogni na- 
vigatore possa rincorrere i pirati, dare loro addosso e arrestarli, 
poiche è canone del diritto delle genti, che i pirati, non avendo 
bandiera, non abbiano nazionalità, e che, nemici dei naviganti di 
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tutti i paesi, siano considerati nemici di tutta l'umanità, e come, 
tali, posti fuori di qualsiasi legge sociale internazionale, cadono 
sotto la giurisdizione dei Tribunali di tutto il mondo. 

Pirata non est perduellium numzro, sed comunis hostis omniun, 
disse Cicerone nel De Officiis. 

Le leggi erano severissime nei tempi passati contro i pirati; 
una legge inglese del XVIII secolo disponeva che i pirati arrestati 
nell'atto del brigantaggio fossero impiccati all'albero maestro senza 
alcuna solennità di giudizio e di condanna; altre leggi si ebbero in 
Inghilterra sotto Guglielmo III, Giorgio I e Giorgio IV; in Francia 
si emanarono pene severe contro i pirati con le leggi del 1543, 
del 1584, del 1650 e 1674, riassunte poi nella celebre ordinanza 
della Marina del 1681; l'ordinanza del 3 settembre 1718 puniva i 
pirati con la morte e la confisca dei beni. Oggi che il diritto di 
punire si è fatto più umano per sentimenti di equità e per forme 
procedurali garanti di giustizia, ogni legislazione ha forme proprie 
di procedura e punizioni per la repressione della pirateria. Così 
i pirati inseguiti ed arrestati vengono deferiti come rei ordinari 
ai Tribunali competenti, che sono nella massima parte degli Stati, 
Tribunali straordinarî, Tribunali cioè marittimi o Corti di Ammi- 
ragliato. 

A questo proposito è bene ricordare quanto fu stabilito dalla 
Corte inglese dell’ Ammiragliato giudicante come Corte di diritto 
internazionale: « Noi dobbiamo ricercare di tutti i pirati e corsari 
«quali sieno quelli, che secondo il diritto possono essere qualificati 
< hosies humani generis, nemici non già di uno Stato o un popolo 
«soltanto, ma di tutto il genere umano. Essi sono coloro che sono 
«messi, per così dire, fuori della protezione delle leggi di tutti gli 
«Stati, cioè fuori della protezione di ogni principe e di qualunque 
«legge. 

«Quello che è chiamato depredazione sulle grandi vie, quello 
« stesso se sia fatto sul mare, è denominato pirateria. 

«Ora la depredazione, che è distinta dalla appropriazione inde- 
«bita e dalla frode, implica non solo l'appropriazione attuale delle 
«cose altrui, mentre si è in pace, ma l’intimidazione per togliere 
«dette cose dalle mani colla forza e con le armi. 

«Quando tali fatti avvengano sul mare e siano commessi da 
«chi non abbia alcuna legittima commissione di guerra o rappre- 
«saglia, costituiscono la pirateria propriamente detta ». 

Di regola dunque è necessaria l'istruzione di un processo; tut- 
tavia per determinate circostanze speciali, dice il Bluntschli, quando 
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si renda impossibile il deferimento dei colpevoli ai tribunali, e non 
si possa iniziare ed istruire il processo, si potrà procedere immedia- 
tamente ad una condanna ed alla esecuzione di detta condanna. 

Evidentemente però queste circostanze speciali, che impediscono 
alla nave vittoriosa di trattenere i rei e di consegnarli all’autorità 
competente, sono e divengono sempre più rare con l’estendersi delle 
relazioni amichevoli fra Stato e Stato, e con la progressiva com- 
partecipazione di tutti i popoli alla repressione e punizione dei pi- 
rati, per cui si rende ogni di più agevole trovare un approdo dove 
sbarcare i colpevoli ed affidarli ai giudici; conseguentemente la 
questione si limita all’ impossibilità, in certi casi, di condurre la 
nave pirata in un porto di nazione amica, ove risieda un tribunale, 
ed ivi lasciarla in consegna durante il giudizio, ed in tale frangente 
si potrà senz'altro ordinare l'abbandono della nave, o meglio la 
sua demolizione e consumazione per mezzo del fuoco, qualora la 
sua costruzione particolare dia a temere che essa possa ancora ser- 
vire a nuovi pirati, e l'abbandono totale o parziale del carico a 
seconda della opportunità e della necessità. 

È regola adunque universale che ogni nave mercantile possa 
inseguire e catturare le navi pirate, e che competente a giudicare 
sieno i Tribunali di qualunque Stato; (Bluntschli, Dudley, Field 1). 
Il Pradier-Fodere dice che la punizione dei pirati è di competenza 
dei Tribunali della Nazione, che ha catturato questi banditi, in qua- 
lunque luogo l'arresto sia stato eseguito o il delitto di pirateria 
sia stato commesso. Grave sorge la controversia quando non giu- 
stificato, né provato, nel regolare giudizio il sospetto di pirateria, 
che fu causa dell'arresto e sequestro della nave, questa, di nazio- 
nalità diversa da quella della nave che operò la cattura, chieda di 
essere indennizzata dei danni sofferti e degli interessi lesi. Il Tri- 
bunale di quale dei due paesi sara competente? Quale legge si se- 
guira quando le leggi delle due nazioni non abbiano un principio 
ed una regola comune? Se la nave, che ha inseguita e catturata 
l’altra apparteneva allo Stato, quale sara la responsabilita di que- 
st'ultimo, considerato che esso ha agito per un alto interesse di 
ordine pubblico internazionale? 

Giudicati e puniti i colpevoli, la nave stessa con armi, muni- 
zione e carico viene confiscata, venduta ed il prezzo ricavato è 
nella generalià degli Stati ripartito fra coloro che la catturarono, 
quando però non venga pregiudicato nessun diritto di terzi. 


1 DubLev-FieLp, Outline of an Iniernational Code. 
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Durante il secolo XVI e XVII era ancora in uso la regola di 
aggiudicare la nave pirata al fortunato, che riescì a catturarla non 
ostante diritti di terzi; così le leggi spagnuole e veneziane, e Grozio 
sosteneva, che non è punto iniquo che una cosa appartenente ad un 
privato ceda alla pubblica utilità in presenza sopratutto di una sì 
grande difficoltà di ricuperarla. ! 

Anche Vattel? non ammette la restituzione al proprietario spo- 
glisto, sia per evitare lunghe contestazioni, sia per incoraggiare i 
vascelli armati a ritogliere le navi mercantili rapite. Negli ultimi se- 
coli una dottrina più equa si è fatta strada, e fu accettata dai principali 
Stati. Si determinò il principio che i pirati non potevano modi- 
ticae o mutare il diritto di proprietà; essi veri briganti e rei di 
ladroneria non avevano alcun titolo per acquistare o trasmettere 
Al altre persone la proprietà delle cose rapite, e la nuova dottrina 
fu consacrata in Francia dalla celebre ordinanza della Marina, per 
la quale il proprietario ritornava in possesso delle cose a lui rapite 
dai pirati, quando egli avesse esposto reclamo entro un anno ed 
un giorno dalla data della ricuperazione e pagata una somma eguale 
al terzo del valore della nave e del carico o delle cose ricuperate 
à titolo di ricompensa e rimunerazione. 

Valin commentando l'ordinanza francese del 1681 considera il 
ĉaso, in cui la nave pirata venga catturata da uno straniero, al 
quale la propria legge attribuisca la proprietà della cosa catturata ; 
allora secondo il Valin la proprietà non può essere restituita al 
primo proprietario, e questa sua opinione è appoggiata da una 
sentenza della Corte di Bordeaux in favore di un olandese, che 
aveva ritolto ai pirati un bastimento francese. 

Le legislazioni moderne principali contengono questa regola 
di Pestituire la nave o le cose tolte ai privati ai loro primitivi pro- 
Pietari, quando sieno della stessa nazionalità di colui, che ha cat- 
urato Ja nave, o pure i sudditi di uno Stato, che ammette nella 
Materia principî uguali. 

In contrario la Spagna dà preferenza al catturante, e non am- 
Mette ricorso del primo proprietario qualora i pirati abbiano per 
Ventiquattro ore conservato nelle loro mani le cose poi a loro ritolte. 
Ma invero uno spazio di tempo qualsiasi non può mutare il furto 
e la ruberia in un titolo legittimo di proprietà, e giustamente oggi 
à regola comune sopra citata fu scritta e consacrata anche nella 
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Il trattato di amicizia, commercio e navigazione del 1874 tra 
il Belgio ed il Perù dice che le spese della ricuperazione saranno 
sostenute dai proprietarî, ai quali verranno restituite le navi. Così 
il trattato dello stesso anno tra il Perù e la Repubblica Argentina, 
che aggiunge doversi fare il reclamo entro un anno, osservando le 
leggi di ciascuno dei due paesi ed i principî del diritto delle genti. 

Il trattato di navigazione e commercio conchiuso a Versailles 
nel 1786 tra Francia ed Inghilterra, dopo avere stabilito che nes- 
suno dei due paesi riceverà nei proprî porti o rade o permettera 
ai privati cittadini di ricevere e proteggere i pirati, determina che, 
arrestati e puniti tanto i pirati quanto coloro che l'avranno aiutati 
o nascosti, le loro navi ed i loro effetti saranno resi ai rispettivi 
proprietarî, quando pure questi effetti fossero passati per vendita 
in terze mani, se è provato che i terzi compratori hanno saputo 
che si trattava di effetti rapiti da pirati. Clausola analoga ha il 
trattato di pace, amicizia e commercio del 1800 tra Francia e Stati 
Uniti dell'America del Nord, ed il trattato del 1826 tra Francia 
e Brasile, Il trattato del 1742 tra la Danimarca e la Francia e 
quello del 1783 tra la Svezia e gli Stati Uniti di America hanno 
fissato, che le navi ritolte ai pirati saranno senz'altro restituite ai 
loro proprietarî senza alcuna restrizione di condizioni. Il trattato del 
1834 tra Francia e Bolivia vuole la restituzione ai proprietari con pa- 
gamento delle spese di ricuperazione; così il trattato della Francia 
con il Venezuela (1843), con la Repubblica della Nuova Granata (1844), 
con il Guatemala (1848), con il Perù (1861). 

L'Italia strinse un trattato di commercio e di navigazione con 
la Tunisia ed il Siam nel 1868, con il Perù nel 1874, con il Bel- 
gio nel 1882. 

Il trattato del 23 dicembre 1874 tra l'Italia ed il Perù dice 
all'art. 10: «I bastimenti, merci ed effetti appartenenti ai citta- 
«dini di una delle Parti Contraenti, che fossero stati predati da 
« pirati tanto nei limiti della giurisdizione rispettiva, quanto nelle 
«acque territoriali di altro Stato o sia in alto mare, e che fossero 
« trasportati o rinvenuti nei porti, fiumi, spiaggie o dominiî dell'al- 
«tra parte, saranno consegnati ai loro proprietari mediante il rim- 
« borso delle spese occorse per la loro ripresa. 

«In questi casi l'azione di rivendicazione dovra essere promossa 
«nel termine di due anni innanzi ai Tribunali delle Parti interes- 
«sate, le quali potranno per tal fine farsi rappresentare da Pro- 
«curatori o Agenti della loro Nazione ». 

Precisa ed analoga norma contiene l'art. 7 del trattato di ami- 
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<izia, commercio e navigazione conchiuso tra l’Italia e la Tunisia 
l8 settembre 1868. 

Il 3 ottobre dello stesso anno si strinse la convenzione tra l'Italia 
e il Siam, che all'art. 14 determina: 

« Ove una nave italiana nelle acque del Siam sia aggredita dai 
«ladri © pirati, le autorità siamesi dovranno fare ogni sforzo per 
«catturare e punire i detti ladri o pirati e per ricuperare la pro- 
«prieta rubata, la quale proprietà sarà consegnata alla legazione o 
«ai consoli per restituirla a chi di ragione. Ma se le autorità sia- 
«mesi mancheranno di arrestare i colpevoli e ricuperare la pro- 
«prietà rubata, tutto ciò che potrà chiedersi al Governo siamese sari 
«la punizione di tali autorità, secondo le leggi del Siam, ma giam- 
«mai d’indennizzare le persone derubate ». 

Il trattato di commercio e di navigazione tra l’Italia ed il Belgio 
(Il dicembre 1882) dice: 

Art. 18. «Le navi, mercanzie ed effetti appartenenti a cittadini 
«italiani o belgi, che fossero stati catturati dai pirati nei limiti 
«della giurisdizione di una delle due Parti Contraenti o in alto 
«mare e che venissero portati o trovati nei porti, spiaggie, rade 
«e baie dei dominî dell'altra Parte Contraente, verranno consegnati 
«ai loro proprietarî, pagando, se occorre, le spese di ripresa, che 
«saranno determinate dai Tribunali competenti, quando il diritto 
«di proprietà sarà stato provato innanzi i Tribunali e dietro re- 
«clamo, che dovrà essere presentato nel termine di due anni dalle 
Parti interessate per mezzo dei loro procuratori o per gli Agenti 
«dei rispettivi Governi ». 


La pirateria nella legge italiana. 


Le disposizioni per la repressione della pirateria sono raccolte 
in Italia nel Codice per la Marina mercantile. Prima della uniti- 
cazione del Regno d’Italia l'amministrazione della Marina mercan- 
tile era governata nel Regno Sardo dalle R. Patenti del 1816 e 1827, 
cui si aggiunse nel 1842 un R. Brevetto sulle matricole della gente 
di Mare, le Patenti del 1843 sul Consiglio d'Ammiragliato mercan- 
tile, del 1846 sui Cantieri mercantili e la legge sulle carte di bordo 
$ diritti marittimi del 1851; nella Toscana vigeva il R. Editto di 
marina e navigazione mercantile del 1748; nelle Romagne e Marche 
un moiu-proprio sopra l'amministrazione marittima del 1820, un 
regolamento del 1827 e varie altre ordinanze successive; nelle pr'o- 
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vincie meridionali la legge del 1816 e del 1826, quella sulle prede 
marittime del 1817, quella sulla tratta dei negri del 1830 e 1839 
ed una sequela di circolari, rescritti e ordinanze. All’annessione 
dell’Italia centrale e meridionale sotto lo scettro di Casa Savoia 
per dare unità al servizio marittimo furono estese a tutto il Regno 
le leggi ed i regolamenti marittimi del Piemonte (R. D. 31 gennaio 
1861). 

Ma la necessità e l'urgenza di riunire in un solo corpo tutte 
quelle leggi e dare un assetto alla vasta materia del diritto marit- 
timo incitava la giovine nazione a seguire l'esempio dell’ Inghil- 
terra, che aveva racchiuso in un solo Codice tutte le disposizioni 
riguardanti la Marina. 

Già dal 1859 era stata istituita in Genova una Giunta per la 
revisione e la riforma delle leggi per la Marina mercantile ed il 
28 gennaio 1863 fu presentato al Senato, ripresentato poi per la 
chiusura della sessione legislativa nel giugno 1863 il progetto del 
nuovo Codice marittimo. 

Il 2 aprile 1865 il Governo ebbe facoltà di pubblicare e rende- 
re esecutorio il progetto di legge per la Marina mercantile già ap- 
provato dal Senato, ed il Pisanelli bene si augurava di quel giorno, 
in cui un solo Codice imperasse da un capo all’altro della Peniso- 
la, e l’unità della Patria fondata dai plebisciti e dalle armi fosse 
consacrata dalle leggi. Così l’Italia si ebbe una legge uniforme ma- 
rittima, che urgentemente richiesta dall’ utile pubblico e frutto di 
lunghi studî doveva assecondare e promuovere i progressi della 
marineria italiana. Pubblicata da prima il 25 giugno 1865 sorti 
in seguito a modificazioni inserite una nuova pubblicazione nel 1877. 
(R. D. 24 ottobre 1877). Tratta della pirateria il capo IV, titolo II 
della seconda parte del Codice, e le disposizioni relative furono de- 
sunte dalla legge penale 13 gennaio 1827 per la repressione dei 
reati marittimi nello Stato Sardo e dalla Legge francese del 10 
aprile 1825. 

La maggior parte dei codici moderni penali non contemplano 
il delitto di pirateria facendone argomento di leggi particolari se- 
guendo la generalità degli scrittori, che non lo noverano fra i reati 
comuni, ma lo collocano fra le violazioni del diritto delle genti. 
Ciò avvenne, dice il Carrara, per un motivo estrinseco; per il prin- 
cipio della territorialità del giure penale la pirateria avrebbe otte- 
nuto una patente d’impunità, essendo che tale delitto commettesi 
per lo più in alto mare, dove la giurisdizione territoriale non spin- 
ge l'impero suo. 


LA PIRATERIA 69 


Ma conveniva purgare il mare da questa piaga e perseguire i 
pirati di qualunque paese e senza che potessero sorgere questioni 
di competenza, nello stesso modo che essi si avventavano per bra- 
ma di lucro sopra ogni nave, che solcasse i mari, a qualunque na- 
zione essa appartenesse. Si costituì così della pirateria un delitto 
eccezionale e la dottrina enumerò la pirateria tra i delitti contro 
il diritto delle genti. 

Il Canara non segue la teoria comune e plaude al Codice tosca- 
no, che calcolava la pirateria tra i delitti contro la proprietà, e la 
puniva come furto violento, o ladrocinio, quando fosse accompa- 
gnata da strage d’uomini (art. 395). 

Le disposizioni del nostro Codice sono le seguenti: 

Art. 320. «Se una nave con bandiera nazionale, o senza carta 
«di bordo, commetterà atti di depredazione o di grave violenza 
«contro una nave tanto nazionale, quanto di Potenza estera, con 
«la quale lo Stato non fosse in guerra, le persone dell’equipaggio 
«saranno punite come appresso: 

« Il capitano, o padrone, e gli ufficiali della nave incorreranno 
«nella pena del maximum dei lavori forzati a tempo estendibile ai 
«lavori forzati a vita. Le altre persone dell’ equipaggio incorre- 
«ranno nella pena dei lavori forzati per quindici anni estendibile 
«al maximum dei lavori forzati a tempo. 

« Se gli atti di depradazione o violenza siano preceduti, accom- 
<Pagnati o susseguiti da omicidio o da ferite costituenti da per sè 
«un crimine, i capitani, padroni ed ufficiali di bordo saranno pu- 
<«niti con la morte e le persone dell'equipaggio coi lavori forzati 
& Vita e nel caso di ferite, il capitano, padrone e gli altri uffi- 
«Ciali di bordo con i lavori forzati a vita e le persone dell’equi- 
“Paggio col massimo dei lavori forzati a tempo ». 

La legge per la Marina mercantile si riferisce per la determi- 
Nazione delle varie pene alle specie fissate dal Codice penale sardo- 
italiano, oggi mutate in seguito alla pubblicazione del nuovo Codice 
Penale. È necessario quindi coordinare le disposizioni del Codice 
Per la Marina mercantile colle modificazioni introdotte dal Codice 
Penale comune, e perciò riferirsi all’ art. 22 del R. D. 1 dicembre 
1889 per le disposizioni transitorie di attuazione del nuovo Codice 
* di coordinamento con le altre leggi, decreti, regolamenti, trattati 
ê Convenzioni internazionali in vigore. | 

Ai lavori forzati a vita ed all’ergastolo stabilito nel Codice to- 
ano si intende corrispondente l ergastolo; ai lavori forzati a tem- 
PO la reclusione dai dieci ai venti anni; alla casa di forza la re- 
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elusione dai tre ai venti anni; alla reclusione la reclusione dai tre 
ai dieci anni; alla relegazione la detenzione dai tre ai venti anni; 
al carcere la detenzione fino a cinque anni; agli arresti l'arresto 
non superiore ai cinque giorni; alla pena di morte, comminata nel 
Codice per la Marina mercantile, la pena dell’ ergastolo. 

Il nostro Codice non ha fatto distinzione tra un atto di pirate- 
ria accidentalmente commesso ed una pirateria bene organizzata. 

L'art. 320 contempla il caso della vera e propria pirateria, quello 
cioè della depredazione commessa da un bastimento nazionale o sen- 
za alcuna bandiera. 

Con le stesse condizioni viene trattata e nelle stesse pene in- 
corre la nave di bandiera estera, che, fuori dello stato di guerra, 
commettesse delle depredazioni. 

Art. 321. “Nelle pene stabilite nell'articolo precedente incor- 
«reranno le persone dell'equipaggio di una nave con bandiera este- 
«ra, la quale fuori dello stato di guerra, commetterà gli atti di de- 
« predazione avanti enunciati ». 

Difatti, i pirati sono grassatori, che hanno il teatro delle loro 
operazioni sul mare, luogo neutro e comune a tutte le nazioni; per- 
ciò quali nemici del genere umano sono posti fuori del diritto delle 
genti, e ad ogni nazione spetta il diritto ed il dovere di punirli, 
ancorchè siano stranieri, senza che possano farsi scudo della nazio- 
nalita per declinarne la competenza. 

Inoltre, chi in tempo di pace commette simili atti di grassazio- 
ne non può aver ricevuto da aleun Stato civile l'autorizzazione e 
se viene inalberata una bandiera, giustamente si deve ritenere che 
la bandiera usurpata sia ineflicace a proteggerli. 

Anche gli art. 322 e 323 contemplano veri reati di pirateria. 

Art. 322. «Qualora una nave di bandicra nemica commetta 
«contro nazionali od alleati depredazioni senza essere provveduta 
«di lettere di marco, le persone dell’equipaggio incorreranno nelle 
« pene stabilite dall’art. 320 con la diminuzione di un grado. 

« Nelle stesse pene diminuite di due gradi incorreranno gli equi- 
« paggi delle navi nazionali, che senza essere muniti di lettere di 
«marco, commetteranno delle aggressioni e delle depredazioni a 
«danno di navi mercantili di nazione nemica „. 

La legge penale Sarda del 1857 considerava atto di pirateria la 
depredazione e l estorsione commessa da un bastimento sulle coste 
marittime dello Stato. Questa disposizione si trova anche nel no- 
stro Codice, art. 323: « Le persone dell'equipaggio di una nave, 
«le quali fuori dello Stato di guerra commettessero a mano armata. 
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«atti di depredazione o di estorsione sulle coste marittime dello Stato, 
«saranno soggette alle stesse pene stabilite dall’art. 320 ». 

Il Carrara ritiene non si possa avere reato di pirateria quando 
la ciurma di una nave scenda su qualche littorale per fare saccheg- 
gi © poi riprendere il mare, ma piuttosto un furto violento; tut- 
tavia lo stesso Carrara chiama la pirateria in sostanza una forma 
di furto violento e perciò non inopportunamente il Codice nostro 
annoverò fra le varie forme del reato di pirateria questa, che non 
presenta caratteri di elementi distinti, se non per il luogo ove essa 
si effettua, avvenendo quella sul mare, questa sulle coste. 

Le legislazioni europee e alcune dell’ America hanno qualificato 
e punito come atti di pirateria alcuni fatti, che non sono atti di 
vro brigantaggio. 

Infatti nella Spagna un'ordinanza (1801) assimila a pirata qua- 
lunque nave senza carta o munita di carte false, che commetta ostilità 
setto una bandiera diversa dalla sua o che senza essere autorizzata 
abbia ricevuto patente di un altro Stato, anche alleato della Spagna. 

L’ Inghilterra e gli Stati Uniti dell’ America ritengono come pi- 
ati coloro, che esercitano il triste mercato dei negri. La legge fran- 
cese del 1825 ha diviso in categorie i fatti da essa ritenuti di pi- 
rateria. Dice la legge: 

« Saranno perseguiti e giudicati come pirati: 

1°) «gli individui d’equipaggio, che sopra nave armata na- 
«Vigano senza essere muniti di passaporto, ruolo d’equipaggio ed 
«altri atti constatanti la legittimità della spedizione; 

2°) «ogni capitano di nave armata, che porti commissioni 
«di due Potenze o Stati differenti; 

3% «chi faccia parte dell’ equipaggio di una nave, che com- 
‘Metta a mano armata depredazioni e violenze contro navi di Po- 
«tenze, con le quali la Francia non sia in guerra; 

4°) «chi, fuori dello stato di guerra e senza essere provvisto 
tdi lettere di marco commetta gli atti anzidetti contro navi francesi; 

5°) «il capitano e gli ufticiali di bordo, che commettono atti 
{di ostilità sotto una bandiera diversa da quella dello Stato, da cui 
t hanno ricevuto la commissione : 

6°) «chi senza autorizzazione del Governo riceva commissioni 
“Aa Potenza straniera di comandare una nave armata in Corso; 

7°) «chi pure comandando nave straniera con il perinesso del 
GO verno commetta atti di ostilità contro navi francesi; 

8°) «chi facendo parte dell'equipaggio di una nave se ne im- 
“ Padronisca con frode o violenza contro lo stesso capitano; 
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9°) «chi facendo parte dell'equipaggio dia la nave in mano dei 
« pirati, o del nemico ». 

In Italia la legge per la Marina mercantile considera pure e pu- 

nisce come dedite alla pirateria: 

1° «le persone dell'equipaggio di una nave armata, che na- 
« vighi senza carte di bordo, lettere di marco od altro documento 
«constatante la legittimità della spedizione; 

2% «il capitano o comandante di nave armata, che navighi 
«con carte e spedizioni rilasciate da due o più Stati; 

3°) «il capitano ed ufficiale di nave, che sotto altra bandiera 
«di quella dello Stato, da cui ottenne le spedizioni, commettesse 
«ostilità contro nazionali ed alleati; 

4°) «le persone dell’ equipaggio di una nave nazionale, che 
«se ne impadronissero con frode o violenza contro il capitano o 
« comandante ; 

5°) «qualunque persona dell’equipaggio di nave nazionale che 
« dia dolosamente la stessa nave in mano al nemico, o che l'abbia 
« fatta dolosamente naufragare od arenare all'effetto di depredarla ». 

Così il nostro Codice, oltre gli atti di vera e propria pirateria 
che sopra abbiamo esaminato, considera anche dei casi di pirateria 
presunta ed altri, che non sono veramente tali, ma che per la loro 
gravità e per il luogo in cui accadono, presentano grande analogia 
con i primi, e che punisce come atti di pirateria impropria, con 
pene moderate e ridotte a eque proporzioni. 

La legge presume che la nave armata e priva di carte di bor- 
do o di lettere di marco sia dedita alla pirateria ed in via di tale 
presunzione punisce. 

Per chiarire la legittimità della pena in simili casi conviene ri- 
correre ai criterî essenziali della pirateria, e ricordare che la pi- 
rateria non risiede tra i furti qualificati dal mezzo, ma è delitto 
contro il diritto delle genti, è delitto sociale, e poichè la società ed 
il diritto delle genti sono già offesi, e la sicurezza dei mari è già 
compromessa dal semplice fatto che la nave arma e corre il mare 
a fine di preda, ne deriva che la pirateria rimane, come scrive il 
Carrara, consumata anche prima di ogni effettuata aggressione o 
consecuzione di lucro. 

In questa ipotesi l'aggressione ed il furto non divengono che 
circostanze del delitto, o criterî misuratori. 

Art. 324. « Le persone dell'equipaggio di una nave fornita di 
«armi, che navigasse senza essere munita di carte di bordo, di 
« lettere di marco o di alcun altro documento constatante la legittimità 
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« della spedizione, saranno considerate come dedite alla pirateria e 
« punite come appresso: il capitano, padrone od altro incaricato del 
«comando della nave con la pena della reclusione non minore di 
«anni sette estendibile fino ai lavori forzati per dieci anni (oggi alla 
«reclusione per il nuovo codice penale); le altre persone dell’equi- 
« paggio con la reclusione ». | 

La legge punisce non solo il capitano, ma anche la gente del- 
l equipaggio, perchè considerando che il percorrere i mari armati 
è un fatto anormale, ritiene che l'equipaggio non debba prestarvisi 
senza prima assicurarsi che il capitano vi sia autorizzato. Inoltre, 
la presenza dell’ equipaggio è necessaria al rilascio del ruolo, e per- 
ciò esso non potrà addurre la scusa dell’ ignorare la mancanza del- 
le carte di bordo. 

La nostra legge ha poi ritenuto atti di pirateria il fatto di un 
capitano, che navighi con carte rilasciate da due o più Potenze, o 
che navighi con bandiera diversa da quella dello Stato, da cui ot- 
tenne le spedizioni, e prevede infine il caso d’un equipaggio, che 
s'impadronisca della nave con frode e violenza contro il capitano 
© che la faccia dolosamente naufragare od arenare per depredarla, 
o che dia la nave stessa in mano al nemico. 

Questi ultimi casi, non costituendo una vera pirateria e non es- 
sendo quindi ammessi dal diritto internazionale universale, non 
possono punirsi, se non quando siano commessi a danno di navi e 
cittadini nazionali; solo per i casi di vera pirateria, ritenuti ed am- 
messi dal diritto delle genti, può il legislatore punire il pirata, 
quantunque di nazionalità estera e quantunque gli atti da lui com- 
messi riuscissero a danno di cittadini stranieri. Se altrimenti facesse, 
si arrogherebbe una giurisdizione sopra i sudditi delle potenze este- 
re, che non gli appartiene, e che offenderebbe l’indipendenza e la 
sovranità delle altre nazioni. | 

Art. 325. «Il capitano od altro incaricato del comando di una 
«nave armata in corso, od in corso e mercanzia, la quale navi- 
«gherà colle carte o spedizioni rilasciate da due o più Stati o Po- 
«tenze diverse, sarà condannato alla reclusione non minore di an- 
« ni sette, estendibile fino ai lavori forzati, per anni dieci. 

È interesse dello Stato di punire un tale cumulo; poiché gli 
Stati belligeranti potrebbero adottare a riguardo dei neutri delle 
regole differenti di condotta, in modo che la nave secondo le oc- 
casioni potesse servirsi delle une e delle altre di queste regole, se- 
condo che fossero più vantaggiose. 

I pubblicisti comprendono questo caso nella pirateria presunta, 
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e invocano la punizione anche per l'equipaggio della nave e non 
per il solo capitano; la legge nostra, seguendo le leggi e le ordi- 
nanze anteriori, non parla che del capitano, e la sua indulgenza 
verso l’ equipaggio è motivata dalla considerazione che la gente 
della nave non è sempre in istato di conoscere la sua posizione e 
di comprenderne la colpabilità. Infatti, il capitano può benissimo 
munirsi di più lettere di marco, senza che l equipaggio ne possa 
essere informato ed avvertito. 

Art. 326. « Il capitano, od altro incaricato del comando, e gli 
« utficiali di bordo di una nave, i quali sotto un’altra bandiera, 
«che quella dello Stato da cui ottennero le spedizioni, commettes- 
«sero ostilità contro nazionali od alleati, saranno puniti con i la- 
« vori forzati a tempo (reclusione dai dieci a venti anni). In que- 
«sto caso, quantunque si abbiano le spedizioni legalmente rilasciate 
«da uno Stato, la nave fece uso di una bandiera, che non le ap- 
« partiene e con la usurpazione di essa cercò sfuggire alla persecu- 
« zione ed ingannare la buona fede delle altre nazioni per commet- 
« tere indisturbata degli atti di ostilità. 

Art. 327. « Le persone dell'equipaggio di una nave nazionale, 
«le quali se ne impadroneranno con frode o violenza contro il ca- 
« pitano o comandante saranno punite come segue: 

«Gli ufliciali di bordo e gli autori principali del reato col mas- 
«simo dei lavori forzati a tempo (reclusione dai dieci ai venti an- 
« ni) estendibile ai lavori forzati a vita (ergastolo), gli altri con i 
«lavori forzati per anni quindici estendibili al massimo dei lavori 
« forzati per anni quindici estendibili al massimo dei lavori forzati 
«a tempo (reclusione). Ove il fatto fosse stato preceduto accom- 
«pagnato o seguito da omicidio o da ferite costituenti per se un 
«crimine, si applicherà ai colpevoli il disposto dell’ ultimo alinea 
« dell art. 320 ». 

Quantunque la ribellione sul mare accompagnata spesso dall'as- 
sassinio del capitano e degli ufficiali non costituisca atto di pira- 
teria, è il principio di una serie di atti, che portano una minaccia 
ed un pericolo al commercio marittimo ed alla navigazione di tutte 
le nazioni. Wheaton serive che tali delitti possono essere enume- 
rati nella classe di quelli di pirateria secondo il diritto delle genti, 
e Blunts-hli che tutti gli elementi del delitto di pirateria si riscon- 
trano nella specie. 

A tenore di una simile disposizione contenuta nell'art. 4 della 
Legge 10 aprile 1825 la Corte di Cassazione francese giudicò nella 
questione del Foederis Arca che i marinai, assassinando il capitano, 
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derubando gli ufficiali di bordo e calando a fondo la nave per dis- 
simulare il loro delitto, avevano commessa non una serie di delitti 
distinti che rientrano nella giurisdizione del diritto comune, ma un 
delitto di pirateria, o almeno uno di quei delitti che la legge as- 
simila alla pirateria. ! 

La Corte inglese del Banco della Regina (Queen’s Bank) giudicò 
anni or sono i ribelli del Gerijy che nel 1863 carico di cotone era 
destinato a New York. Alcuni dei rivoltosi arrestati eccepirono 
in giudizio che essi avevano agito come cittadini degli Stati Con- 
federati del Sud, ai quali l’ Inghilterra aveva riconosciuto il carat- 
tere di belligeranti, e che per conseguenza essi non erano respon- 
sabili del delitto loro imputato. La Corte però rigettando questa 
eccezione qualificò di pirateria i fatti compiuti dagli imputati, e 
dichiarò che secondo il diritto delle genti essi rientravano nella 
competenza dei tribunali, che se ne erano impadroniti. Altra que- 
stione sullo stesso proposito si sollevò nel 1877 in occasione della 
cattura dell’ Huascar da parte della Marina inglese. A bordo del- 
l' Huascar, nave del Perù, scoppiò il 6 maggio 1877 una rivolta in 
favore di Don Nicolas Pierola; l'equipaggio ribelle si impadronì poi 
di parecchi bastimenti inglesi in alto mare. 

L’incaricato d'affari del Perù domandò al governo del Cile di 
sequestrare la nave, qualora fosse entrata nelle sue acque ed ebbe in 
proposito a dichiarare: « Se una nave in tali condizioni non è pi- 
«rata, confesso che non so qual nome attribuirle. Essa naviga senza 
«il permesso di nessun Governo, non riconosce alcuna autorità ter- 
« ritoriale, e per meglio determinare la sua qualità ha trattenuto in 
«alto mare una valigia commerciale ». 

Se tale nave non è pirata, è posta almeno completamente fuori 
del diritto internazionale. Il 29 maggio la squadra inglese di sta- 
zione in quelle acque attaccò l’ Huascar e lo forzò alla resa. I Pe- 
ruviani però cangiando opinione appresero con sdegno, che una 
loro nave da guerra fosse stata attaccata in tempo di pace dall’ Am- 
miraglio inglese, e mossero rimostranze al Governo inglese, che però 
approvò le misure prese per porre un fine alla carriera indipen- 
dente dell’ Huascar. 

Art. 328. «Qualunque persona dell'equipaggio di una nave na- 
«zionale, la quale dara dolosamente la nave stessa in mano al ne- 
« mico, sarà punita con i lavori forzati a tempo (reclusione dai 
«dieci ai venti anni) ». 


' Sentanzo del 10 agosto e 27 settembre 18:56; vedi Recueil périodi- 
que, 1955, I. 
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L'art. 328 punisce dopo la ribellione aperta e collettiva il tra- 
dimento doloso di un individuo dell'equipaggio compiuto non con 
la violenza, ma con l’inganno, con l’astuzia fraudolenta. A parte 
la discussione se convenga far rientrare anche questa azione di 
tradimento nella categoria dei varî reati di pirateria, sembra l’art. 
328 non abbastanza chiaro e preciso, quando parla di nemico; in- 
fatti rimane dubbio se la legge intende parlare di pirata, che è 
sempre nemico anche nello stato di pace, o di nemico in generale 
quando vi sia stato di guerra. È evidente nel primo caso la 
connessione del tradimento preveduto nell’art. 328 con la categoria 
dei reati pirateschi, non così nel secondo caso, che assumerebbe 
caratteri e qualità criminali, e porterebbe conseguenze ben diffe- 
renti dal primo. 

Art. 330 «Chiunque sia colpevole di aver fatto dolosamente 
«naufragare od arenare una nave all’effetto di depredarla sara 
« punito con le pene stabilite all’art. 303 ». 

Qui abbiamo un fine, uno scopo delittuoso, al conseguimento del 
quale concorrono altri fatti costituenti essi pure reato, e fra i quali 
corre un rapporto di mezzo a fine. Il reo od i rei comprendono, 
che non potrebbero procedere alla depredazione senza la concor- 
renza di certe circostanze, tali da favorire l'esecuzione delittuosa, 
ed allora rivolgono prima le loro azioni a produrre quei dati fatti, 
con l’aiuto dei quali avranno campo di porre in effetto il loro mal- 
vagio disegno; così spingono la nave ad arenarsi, o la conducono 
con inganno ad investire gli scogli od altro, e la fanno naufragare. 

Art. 331. «Chiunque si sarà violentemente impadronito di una 
«nave nazionale, fuori dei casi previsti nei precedenti articoli, in- 
«correrà nella pena della reclusione, salvo le maggiori pene incorse 
«a termini della legge penale comune, quando il fatto fosse accom- 
« pagnato da altri crimini o delitti ». 

Nel progetto del Codice questo articolo era così compilato: 
«Chiunque si sarà violentemente impadronito di un bastimento na- 
«zionale non ad altro effetto che quello di predarlo ecc. ». Ma que- 
sta dizione provocò dei dubbî, perocchè, essendo previsti nei pre- 
cedenti articoli i diversi atti di pirateria propria ed impropria, che 
tutti hanno come carattere comune la violenza e la depredazione, 
pareva difficile trovare un caso, in cui la detta ultima disposizione 
fosse applicabile. Forse in via di conciliazione si potevano con- 
siderare contemplati nell’art. 331 i fatti di violenta depredazione 
commessi da persone estranee alla Marina, laddove i precedenti 
articoli enumeravano gli atti di pirateria commessi dagli ufficiali e 
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dagli equipaggi, tuttavia anche questa soluzione avrebbe incontrato 
difficoltà, specialmente per la formula generale dell’articolo « chiun- 
que ». 

La formula adottata dal nostro Codice rimuove ogni ombra di 
contraddizione fra le diverse disposizioni del capitolo, e le completa 
abbracciando nella sua generalità tutte le ipotesi, che possono sfug- 
gire anche al legislatore più preveggente. 

La legge commina pene anche a colui, che manifestando la pro- 
pria intenzione di commettere uno dei reati di ribellione o tradi- 
mento indicati negli art. 327 e 328, stringa accordo con altri, ed 
ordisca dei complotti a quello scopo, o che abbia cercato favorire 
in qualche modo i colpevoli, ed al passeggero, che si renda col- 
pevole dei reati dalla legge contemplati. 

Art. 329. «Il solo complotto tra due o più persone, diretto a 
«commettere i reati indicati negli art. 327 e 328, sarà punito con 
«la reclusione non minore degli anni sette, estendibile ai lavori 
«forzati per anni dieci (reclusione dai dieci ai venti anni) ». 

Il progetto del Codice presentato dal ministro Di Negro al Se- 
nato aggiungeva all’art. 329 un’alinea così concepito: «Se non vi 
«fu complotto, ma soltanto proposizione fatta, e non accettata, di 
«formarne uno avente per oggetto i detti reati, l’autore della pro- 
«posta incorrerà nella pena della reclusione ». La Commissione 
esaminatrice del Progetto soppresse questo alinea dichiarando, che 
sarebbe troppo esorbitante dai principî della dottrina penale il vo- 
lere sottoporre a pena la semplice proposizione non accettata di 
formare un complotto. 

Art. 332. « Coloro che senza essere complici dei reati sopra men- 
«zionati, volontariamente e scientemente daranno ricovero ai col- 
« pevoli, o ricetteranno o compreranno in tutto od in parte gli 
«oggetti depredati o s’intrometteranno per farli vendere, saranno 
«puniti con la reclusione non minore di anni cinque ed anche con 
«i lavori forzati per anni dieci (reclusione dai dieci ai venti anni), 
«se il reato importa la pena di morte o dei lavori forzati a vita. 
«Negli altri casi i colpevoli saranno puniti con la pena immedia- 
«tamente inferiore a quella dovuta all'autore del reato, in modo 
«però che in nessuno dei casi la pena possa essere minore del car- 
«cere (detenzione fino a cinque anni, art. 22 R. D. 1° dicembre 1889). 

«Sono da questa disposizione eccettuati la moglie, gli ascendenti 
«e discendenti, i fratelli e le sorelle, gli affini negli stessi gradi, 
«gli zii ed i nepoti del colpevole ». 

Quest’ultimo alinea fu aggiunto al Progetto della Commissione 
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del Senato; con esso si è fatta eccezione alle persone congiunte 
nei più stretti gradi di consanguineità e di atlinita al colpevole. 
L'eccezione è fondata sopra un sentimento di umanità, e trova ri- 
scontro nell’art. 225 del Codice penale comune. 

L'art. 332 punisce coloro, che senza essere complici del reato, 
favorirono i colpevoli con il ricoverarli, o con il ricettare gli og- 
getti depredati, od agevolare le operazioni di vendita dei medesimi, 
comprandoli o facendo da mediatori presso terzi compratori. Essi 
rientrano nella categoria di quei partecipanti alla consumazione del 
reato, che il Codice toscano del 1853 indicava col nome di favo- 
reggiatori. 

Può nascer dubbio nel primo capoverso dell'art. 332 se per gli 
altri casi, cui esso si riferisce, voglia intendere casi di vera com- 
plicità, che rimane esclusa dalla precedente disposizione o voglia 
ancora riferirsi a casi di favoreggiamento, che non siano quelli 
specialmente enumerati nella prima parte dell’articolo. 

È evidente, che i fatti sopra enumerati, pur essendo gravissimi 
e incriminabili, non costituiscono quella pirateria propriamente detta, 
che rappresenta un pericolo per il commercio e la navigazione, e 
turba la sicurezza delle linee marittime. Sono infrazioni alle leggi, 
attentati al divitto pubblico della nazione della nave, sono delitti 
compiuti contro la patria, ma non v'ha in essi questione nè di 
rapine, nè di grassazioni, nè hanno quello scopo di lucro, che de- 
termina la vera azione del pirata. Il legislatore ha il dovere di 
reprimere questi reati, di punire questi ribelli alla polizia dei mari, 
e puo, gravando la mano sopra di essi, paragonarli ai banditi, ai 
predoni, ai pirati; ma questo raffronto fatto dalla legge di uno Stato 
non riguarda che lo Stato medesimo, e le pene comminate da quella 
legge non possono essere pronunciate che dai tribunali di quello 
Stato, come le conseguenze penali di quel raffronto non esistono 
che nei limiti della sua giurisdizione sovrana. 

Solo l'analogia, che hanno questi reati con la vera pirateria, 
condusse a descriverli nello stesso capitolo; ma la circostanza di 
avere punito tali reati, soltanto quando fossero commessi a pregiu- 
dizio di bastimenti nazionali ovvero da individui nazionali, è ba- 
stante a mettere in avvertenza, che la legge non intende punire 
se non una pirateria impropria. 

Il Travers-Twiss dice che nessuna Potenza può attribuire ad un 
delitto il carattere di un atto di pirateria secondo la portata del 
diritto delle genti. 

Perche ciò avvenga di un delitto, che non è considerato, nè 
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trattato, come tale nella pratica da tutti gli Stati civili, occorre 
che questi si siano accordati in proposito con una convenzione 
generale. 

Infatti, possono alcuni Stati stringere accordi fra loro, e con 
clausole speciali stabilire di perseguitare di comune intelligenza e 
con comune scopo e reciproco aiuto degli individui colpevoli di 
delitti come pirati, ed in tal modo si verrebbe a formare un diritto 
convenzionale internazionale fra determinati Stati, che non può però 
essere in nessun caso confuso o riguardato quale diritto internazio- 
nale universale. Gli Stati sovrani possono con la loro volontà dar 
vità ad un diritto comune internazionale, che è ben lungi dal for- 
mare il diritto internazionale universale, frutto solo della natura 
delle cose e della coscienza spontanea di tutta l’ umanità. Royer- 
Collard, professore di diritto internazionale a Parigi, dice: « La pi- 
«rateria può essere perseguita da tutte le nazioni e giudicata dai 
«rispettivi tribunali conforme alle loro leggi. Ma nessuno penserà 
«che i Tribunali francesi possano in tempo di pace giudicare e 
«condannare l'equipaggio di una nave straniera, che, non avendo 
«commesso atti di violenza o di ostilità, navigasse armata e senza 
4 Passaporti legittimi e regolari, o fosse provvista di commissioni 
«di Stati differenti ». 

Il nostro Codice per la Marina mercantile, dopo avere avvertito 
nell'art, 333 che i passeggeri, i quali si rendessero colpevoli dei 
reati Contemplati nel presente capo, verrebbero equiparati agli uomi- 
M dell'equipaggio e puniti di conseguenza con le pene a questi re- 
lative, tratta della confisca della nave. 

Art. 334. « Nei casi contemplati nel presente capo sarà inoltre 
Pronunciata la confisca della nave, allorquando la proprietà ap- 
“Partenga ai colpevoli. La nave confiscata sarà venduta agli in- 
«canti per cura dell'Autorità marittima ed il prodotto della ven- 
*dita sara consegnato nella cassa dei depositi della gente di mare. 

« Questo prodotto sarà distribuito secondo le norme prescritte 
‘Nel titolo IV, capo V, parte I della presente legge. 

«Se però la nave sarà arrestata in alto mare e se la cattura 
t abbia avuto luogo in un porto od in una spiaggia, il prodotto 
t della vendita spetterà alla cassa degli invalidi sotto deduzione del 
* duinto a favore delle persone, che abbiano operato la cattura, o 

di un terzo qualora abbiano incontrato resistenza con uso di armi 
£ Micidiali ». | 

Questa disposizione fu presa dalla legge penale del 1827; la leg- 
e francese del 1825 determina nell'art. 10, che il prodotto della 


80 LA PIRATERIA 


vendita delle navi catturate ai pirati venga ripartito conformemente 
alle leggi ed ai regolamenti sulle prede marittime. Quando dun- 
que la nave è di proprietà dei pirati, o di quei colpevoli, che la 
lesge equipara ai pirati, viene confiscata e venduta all’ incanto, ed 
è questa una regola comune alle legislazioni di quasi tutti gli Stati. 
Ma allorchè la proprietà della nave non spetta ai pirati, occorre 
rispettare i diritti dei terzi: unanime in ciò la dottrina e la mag- 
gioranza degli Stati nel prescrivere con leggi interne e con trattati 
internazionali la restituzione della nave e di ogni cosa sequestrata 
presso i pirati al vero proprietario, che abbia la stessa nazionalità 
del catturante, o sia suddito di uno Stato, la cui legge ha ammesso 
i medesimi principî. La Spagna al contrario, partendo da una an- 
tica teoria, preferisce al vero proprietario il catturante, quando sia 
rimasto presso i pirati per 24 ore il possesso delle prede fatte. 
Invero nel passato si voleva incoraggiare la persecuzione dei 
pirati con l'attrattiva del bottino, e fino al secolo XVI fu in uso 
di aggiudicare al catturante la nave ed il carico tolto ai pirati, e 
Grozio scriveva: «non essere affatto iniquo che un oggetto di pro- 
« prietà privata ceda all’ utilità pubblica». Nel secolo XVII sorse 
una teoria più equa, e l’Ordinanza francese della Marina (1681) di- 
spose, che nave e carico sequestrati ai pirati fossero restituiti ai 
loro proprietari dietro pagamento del terzo del valore della nave 
e delle merci per diritto di riscossione. Questa ultima condizione 
non fu accolta dalle legislazioni moderne, ritenendosi che la resti- 
tuzione debba essere completamente gratuita, eccettuate le spese 
della cattura e del rimorchiamento della nave in luogo sicuro. 
Fra i trattati che accolgono la regola comune della restituzione, 
ricordo quello tra la Svezia e gli Stati Uniti d'America (1783) tra 
il Belgio ed il Perù (1874), tra il Perù e la Repubblica Argentina 
(1784), tra l'Inghilterra e la Francia (1786), tra la Francia e la Da- 
nimarca (1742), tra la Francia e gli Stati Uniti d'America (1800). 
Per norma comunemente accettata dunque i beni tolti a terzi 
individui tornano ai loro proprietarî effettivi sotto certe condizioni, 
che si riducono al reclamo sporto dal proprietario e presentato 
entro un determinato termine di tempo (generalmente un anno), 
alla prova del proprio diritto di proprietà ed al pagamento delle 
spese della cattura liquidate dai tribunali competenti. 


(continua) AVV. EUGENIO GALLI, 
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DOSAMENTO DEL NICHELIO NELL'ACCIATO 


In tutti i processi per il dosamento del nichelio nell’acciaio oc- 
corre un certo numero di operazioni le quali, oltre al richiedere 
l'impiego di molto tempo, non sempre danno risultati soddisfacenti. 
Lungo è il metodo della separazione del ferro mediante gli acetati, 
e neppur breve quello che si praticava e si pratica ancora in qual- 
che stabilimento metallurgico, il quale consiste nello sciogliere l’ac- 
«io nell’acido cloridrico, ossidare con acido nitrico e mandare a 
Seco il liquido per separare la silice — come di consueto si pra- 
tica — e poi trattare la soluzione ottenuta per mezzo dell’acido 
cloridrico con cloruro di ammonio ed ammoniaca in modo da se- 
parare il ferro allo stato di ossido idrato. Questa operazione di- 
venta lunga e tediosa perchè bisogna ridisciogliere e riprecipitare 
il ferro nuovamente con l'ammoniaca per lo meno quattro o cinque 
volte; ed in molte determinazioni da me fatte con questo metodo, 
anche nel liquido separato dopo il quinto trattamento ebbi a ri- 
*ontrare la presenza del nichelio. Ciò dimostra che l’ossido idrato 
lrrico tende a trattenere piccole quantita di nichel, pur ricorrendo 
4 soluzioni di cloruro ammonico e di ammoniaca concentrate. In 
(Resto ultimo caso il precipitato è meno gelatinoso, ma si ha l’in- 
‘onveniente che l’ossido ferrico tende a passare nel liquido filtrato. 
Oltre di ciò si viene ad avere una grande quantità di liquido 
rico di sali ammoniacali e di ammoniaca, che è necessità evapo- 
are e sottoporre poi alla corrente solfidrica. 

. E qui devo notare un altro inconveniente, cioè che non tutto 
il Nichel precipita allo stato di solfuro, sebbene il liquido, prima 
! far passare la corrente di H,S, sia stato trattato con soluzione 
di Carbonato ammonico per renderlo alcalino. Infatti, se si tratta 
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il liquido contenente il solfuro di nichelio con acido acetico da ren- 
derlo leggermente acido per scomporre il solfuro alcalino, riscal- 
dandolo perehè il solfuro di nichelio abbia a separarsi completa- 
mente, si vedrà che nel liquido separato per filtrazione dal solfuro, 
trattato di nuovo con solfuro ammonico, lasciato a moderato calore 
e scomposto a sua volta il solfuro alcalino con poco acido acetico, 
dopo un paio di giorni piccole quantità di solfuro di nichel si sa- 
ranno ancora precipitate e dovranno necessariamente essere rac- 
colte e riunite al primo solfuro separato. 

Il breve procedimento da me esperito che, senza ricorrere alla 
corrente di H,S, si presta benissimo alla determinazione rapida 
del nichelio nell’acciaio, con risparmio di materiali, e con poche 
operazioni, — cosa molto utile per gli stabilimenti metallurgici e 
per gli uffici di controllo — mi ha consigliato dì compilare questa 
breve memoria a contributo di tale dosamento. 

Quando il nichelio contenuto nell’acciaio si supporrà essere di 
circa il 3%, un grammo di acciaio sarà sufficiente per la determi- 
nazione. Se invece il tenore di nichel si agsirerà intorno al 5-6°/, 
basterà mezzo grammo di acciaio; o, per meglio dire, si aumenteri 
o diminuirà la quantità dell'acciaio da esaminarsi, secondo l’approx- 
simativo tenore di nichel. 

Grammo 1, o grammi 0,50 di trapanatura di acciaio, a seconda 
del supposto tenore di nichelio, viene trattato in bicchiere sottile 
— coperto con vetro da orologio — con eme. 25 di acido nitrico 
della densità 1,20° e, ottenutane la soluzione a caldo, lo si lascia 
raffreddare. La soluzione quasi fredda viene trattata con ammo- 
niaca, a poco a poco, in maniera che, tenendo mescolato il liquido, 
non rimanga che un leggiero principio di precipitato e che soltanto 
la colorazione del liquido si sia fatta più scura, nello stesso modo 
che si opera quando si vuol separare il ferro dal manganese. Fatto 
questo si verserà, sempre mescolando, tanta ammoniaca da rendere 
il liquido decisamente alcalino. 

Nelle determinazioni da me fatte ho sempre impiegato, per 25 
cme. di acido nitrico a 1,20°, 50 cme. di ammoniaca a 17° Baumé : 
però un po’ più o un po’ meno di ammoniaca non porta differenze 
nelle determinazioni, ma bisogna invece attenersi al modo di pre- 
cipitazione dell’ossido ferrico come fu detto più sopra, precipita- 
zione che viene fatta in un matraccino tarato di 100 cme. e mu- 
nito di tappo smerigliato. Il matraccio contenente il liquido am- 
moniacale e l’ossido ferrico viene agitato di tanto in tanto e, quando 
è divenuto freddo ed è diminuito di volume, vi si aggiunge quel 
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tanto di acqua ovvero di ammoniaca per portarlo nuovamente a 100 
eme.; agitato di nuovo fortemente si lascia in riposo alcune ore, 
dopo le quali si passera alla filtrazione. Meglio ancora riesciri 
l'operazione se si farà alla sera; alla mattina si passerà alla fil- 
trazione. 

La filtrazione si deve fare rapidamente su filtro asciutto e ma- 
gari con imbuto coperto, raccogliendo 50 cme. di liquido misurati 
con matraccino tarato. 

Filtrati rapidamente i 50 cme. di liquido, il quale — come si 
è detto — dev'essere decisamente alcalino, esso verrà evaporato 
in capsula di platino su bagno di sabbia in modo da scacciare, sul 
finire dell’operazione, tutto il sale ammoniacale; avendo cura in 
tale momento di coprire la capsula con un imbuto di vetro sottile 
a collo corto e di diametro, s'intende, inferiore a quello della ca- 
psula di platino: procedendo così si eviteranno le perdite dovute 
alla proiezione quando il contenuto comincierà ad essiccarsi. È ne- 
cessario di fare l’evaporazione per scacciare il sale di ammonio su 
bagno di sabbia, perchè così anche l’imbuto che copre la capsula 
Si riscalderà più facilmente e quindi l'evaporazione sarà più ra- 
pida, e più completamente si eliminerà il nitrato di ammonio, 
Fimanendo sul fondo della capsula, per ultimo, l’ossido di ni- 
chelio. Per ricuperare le piccole quantità di nitrato di nichelio 
proiettate sulle pareti interne dell’ imbuto, commiste a piccole quan- 
tità di nitrato ammonico, non si farà altro che ritirare dal bagno 
di sabbia la capsula col relativo imbuto, lavando quest’ ultimo con 
Poco acido nitrico diluito che si farà cadere nella capsula, e po- 
Rendolo nuovamente al bagno di sabbia. 

In questo modo tutto il nitrato ammonico verrà eliminato. Eli- 
Minato il sale ammonico, il residuo secco viene ripreso con poco 
acido nitrico e riscaldato di nuovo per scacciare l'eccesso di acido, 
Indi SÌ tratta con poca acqua distillata e si filtra per separare la 
silice, Il liquido filtrato di nitrato di nichelio, leggermente acido, 
iene trattato a caldo con soluzione diluita di potassa o di soda, 
Il quantità puramente necessaria per precipitare tutto il nichelio 

lo Stato di ossido idrato, con l'avvertenza di ritirare dal fuoco il 
recipiente nel quale si fara la precipitazione, appena principierà il 
uido a bollire; e ciò perchè agendo in tal modo si ottiene più 
aile la filtrazione e per conseguenza il lavaggio. Sarà bene che 
È Precipitazione si faccia in recipiente di platino, abbenchè si po- 
trebbe adoprare anche un bicchiere di vetro sottile, essendo pochis- 
Sma la soluzione di potassa o di soda da impiegarsi. Una bollitura 
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prolungata del liquido rende bensì meno fioccoso il precipitato di 
nichelio, e quindi accresce la difficoltà della filtrazione e quella del 
lavaggio. 

Per abbreviare l'operazione di lavaggio dell’ossido di nichelio, 
ho fatto qualche tentativo ed ho trovato opportuno immettere, nel 
liquido da precipitare l’ossido idrato di nichelio, un poco di ra- 
schiatura di filtro senza cenere. Dibattuta questa poca cellulosa. 
aggiunta al liquido, con una bacchettina di vetro, e poi eseguita la 
precipitazione, fa sì che la filtrazione ed il lavaggio si effettuino 
rapidamente. È questo un mezzo un poco empirico, ma che sod- 
disfa pienamente e non porta nessun danno alla determinazione in 
quanto la suddetta raschiatura di filtro resta bruciata quando si 
calcina l’ossido di nichelio. L’ossido idrato di nichel, quando le 
operazioni sono fatte con cura, si presenta sempre di bel colore 
verde-pomo, colorazione caratteristica e che si ottiene meno facil- 
mente con gli altri metodi. Ottenuto pertanto l’ossido di nichelio 
idrato, si passa subito — mentre il liquido è ancora caldo — alla 
filtrazione raccogliendolo su un piccolo filtro senza cenere, e lavan- 
dolo pure con acqua distillata calda, fino a che il liquido che passa 
non dia più reazione alcalina, saggiandolo con soluzione di Fenol- 
Ftaleina. 

Assicurati che il precipitato è perfettamente lavato si pone in 
stufa a seccare, e — seccato — si pratica come di solito la calci- 
nazione alla muffola ovvero alla lampada, operazione che si ese- 
guisce preferibilmente in capsuline o crogiuolini di forma bassa 
e sottili. Siccome il precipitato è in piccola quantità e non sempre 
si stacca tutto dal filtro, bisogna bruciare quest’ultimo con cautela 
per non avere delle piccole perdite. 

L'ossido calcinato e raffreddato in essiccatore verra pesato, ed 
il suo peso — detratta la cenere del filtro — moltiplicato per il 
suo fattore 0,78667 che darà la quantità di nichel contenuto nel- 
l'acciaio impiegato nell'analisi; ovvero, se si avrà impiegato gram- 
mo uno di acciaio, basterà moltiplicare l’ossido avuto per 78,667 
per avere il per cento di nichelio. 

Per rigore di analisi l’ossido di nichelio gia calcinato e pesato 
verrà sottoposto a due brevissime operazioni, per dosare — se del 
caso — tracce di silice e tracce di ferro, cosa veramente di poco 
momento e che può essere evitata qualora si usino nelle ultime 
operazioni recipienti di platino e reagenti affatto esenti di silice e 
di ferro. 

Il prendere una parte aliquota della soluzione di nitrato ammo- 
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nico e di nichel, e l’eliminare il nitrato ammonico mediante ca- 
lore, hanno dei grandi vantaggi sulle determinazioni di nichel fatte 
con altri metodi, sebbene non vi sia un metodo speciale da prefe- 
rirsi per tale dosamento. E con ragione ben disse il valente prof. 
Spica, chimico principale della Regia Marina, nella accurata rela- 
zione, fatta al Ministero della Marina, del Congresso Chimico te- 
nuto in Torino, che per la determinazione del nichelio negli ac- 
ciai vi è una lacuna da riempire. 

Da molto tempo io mi sono occupato di tale determinazione, e 
dopo una lunga serie di prove pazientemente e con cura eseguite, 
sono lieto di esporre il metodo da me seguito, che praticamente 
corrisponde allo scopo, per essere un processo abbastanza rapido e 
di sufficiente esattezza. Le oscillazioni nelle determinazioni sono 
piccolissime e di nessuna importanza specialmente quando si fa, per 
ultima cosa, la separazione della silice e del ferro determinandone 
il peso per poi sottrarlo all’ossido di nichelio. 

Infatti, degli acciai al 3% di nichel, che per analisi con metodi 
lunghi ed accurati diedero una percentuale di nichel corrispon- 


dente: 
a Do: °/,, hanno dato col metodo da me seguito nos 


a n n n n 9 

a 299 , ñ ñ n 2,99. 
Come si vede, l'oscillazione si trova sempre alla seconda cifra de- 
cimale, costituendo una differenza quasi trascurabile. 

Nel caso della presenza di quantità rilevanti di rame contenuto 
nell’acciaio, cosa che rare volte si riscontra, ovvero nel caso della 
presenza del rame in quantità non trascurabili, esso verrà separato 
facilmente prima di assoggettare il liquido contenente il nichelio, 
oppure facendo una determinazione a parte sopra un’adeguata quan- 
tità di metallo, cioè corrispondente al tenore di rame. 

Per tracce di cobalto, ed anche di piccole quantità, non è il 
caso di fare la separazione, perchè esso si comporta rispetto al- 
l'acciaio come il nichel, notando che il valore — in riguardo al 
prezzo — di quest’ultimo è di gran lunga inferiore a quello del 
cobalto. 

Spero, fra non molto, di far seguito a questa mia memoria con 
un'altra nota, nel caso che nell’acciaio al nichel vi siano presenti 
altri metalli che pure entrano nella fabbricazione di acciai speciali, 
per precisare quali altre operazioni si dovranno seguire per la loro 
separazione secondo il metodo da me descritto; e tali sarebbero il 


cromo, il tungsteno, il vanadio. 
LUIGI ZAMBELLI 
Chimico della R. Marina. 


LETTERE AL DIRETTORE 


——————___ 


Lo camere di vapore e di acqua nelle caldaie marine. 


Egregio signor Direttore, 


Nella Rivista Marittima di ottobre p. p. i signori I. & A. Niclausse 
in una lettera a Lei diretta rispondono ad alcuni apprezzamenti da me 
fatti sulle loro caldaie in un precedente articolo, comparso nel fascicolo 
di giugno p. p. dello stesso periodico. Siccome nella risposta i signori 
Niclausse vorrebbero dimostrare praticamente che le considerazioni da 
mo svolte sono basate su errori teorici, così La prego, signor Direttore, 
di volere cortesemente accogliere una replica, che mi sforzerò di conte- 
nere in limiti piuttosto ristretti, per quanto l'argomento me lo per- 
metterà, 

In merito al dubbio da me espresso, che, per amore di leggerozza, la 
camera di vapore della caldaia Niclausse sia limitata piuttosto eccessi- 
vamente, gli inventori scrivono: 

“.... nous répondrons que c'est à la suite d’une étude approfondie, 
“que nous avons adopté le données génerales de nos appareils ; nous 
“ajouterons, que l’on peut donner à cette chambre n'importe quelles 
“dimensions, pourvu que l'emplacement le permette; aussi est il dithcile, 
“à notre avis, de comparer les volumes de vapeur d’une installation 
“faite sur un nevire à ceux d’une installation faite sur un autro bati- 
“ment, c’est une question d'espace et de poids ,. 

Non pongo in dubbio che prima di adottare i dati generali dei loro 
apparati generatori, e quindi anche i volumi delle camere di vapore, 
abbiano fatto studî profondi; ma non potrebbe tuttavia darsi che, nel- 
l'intendimento di ridurre il peso degli apparati, e facendo assegnamonto 
su di una rapidità di vaporizzazione superiore a quella verificata, ab- 
biano riserbato al vapore uno spazio limitato, rispetto a quanto potrebbe 
essere richiesto dalle esigenze dell’esercizio pratico? Io legittimo il dub- 
bio riferendomi ai valori dello stesso elemento risultanti per le caldaie 
a tubi d'acqua a libera circolazione, in gonerale, e per le caldaie Dürr, 
In particolare. 

Queste ultime si avvicinano molto alle Niclausse, e, se facciamo 
astrazione dai particolari di costruzione e di struttura meccanica, si può 
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asserire che sono caldaie uguali, basate sullo stesso principio, per quanto 
si riferisce alla presente controversia. Pertanto nelle ultime sistema- 
zioni di caldaie Dürr nella Marina germanica sono stati adottati più di 
11 litri di vapore per ogni metro quadrato di superficie di riscaldamento, 
mentre per la Garibaldi risultano soltanto 4 litri circa, non tenendo 
conto che il rapporto fra la superficie di graticola e quella di riscalda- 
mento nelle caldaie Dürr è pari a 42, mentre nelle Niclausse è soltan- 
to 82,30. 

Questa differenza sensibilissima legittima il dubbio da me formulato. 
Anche per la società costruttrice delle caldaie di tipo germanico dobbia- 
mo ammettere che abbia adottato i dati generali dei suoi apparati, e 
quindi anche i volumi di vapore, in seguito ad uno studio approfondito : 
orbene mi sono domandato, e mi domando, per quali ragioni essa è 
arrivata a valori così alti, se quelli per le Niclausse sono sufficienti ? 
Come mai, mentre nei primitivi esemplari sistemati sul Baden e sul 
Sachsen furono adottati da 7 a 8 litri di vapore per ogni mq. di su- 
perficie di riscaldamento, la Marina germanica ha creduto opportuno di 
elevare questi valori a litri 11,4 sul Prinz Heinrich, basandosi sui risul- 
tati dell'esperienza precedente? 

In base a quanto hanno risposto i signori Niclausse risulta, che a 
queste domande, implicitamente contenute nell’articolo da me pubblicato, 
non hanno dato una risposta esauriente, poichè si limitano a dire che, 
secondo il loro avviso, è difficile paragonare i volumi di vapore di una 
data sistemazione fatta sopra una nave con quelli di un’altra siste ma- 
zione fatta sopra un altro bastimento, por la ragione che è una questio- 
ne di spazio e di pesi. Queste parole hanno, senza dubbio, il pregio della 
sincerità: esse dimostrano che il proporzionamonto delle camere di va- 
pore viene in pratica alle volte ridotto solamente ad una questione di 
spazio e di peso. Io riconosco che ciò realmente accade, ma ritengo che 
non sia razionale; e, appunto in base a questa convinzione, ho ritenuto 
non superfluo di richiamare, colla pubblicazione della mia memoria, l'at- 
tenzione dei competenti sull'argomento. 

Pur troppo anche altre questioni, che soro vitali per il funziona- 
mento e l’esercizio delle caldaie, vengono in pratica spesso subordinate 
in modo non equo a quella dello spazio e del peso, allo scopo di rag- 
giungere grandi potenze colla massima limitazione di ingombro e di 
peso, e sovente si va incontro ad un esercizio poco bunno o poco econo- 
mico. Ma uscirei dall’argomento entrando in questo campo. quindi 
possibile che i signori Niclausse, i quali sono in lotta per diffondere 
l’uso delle loro caldaie, si siano tenuti troppo scarsi nel proporzionare 
il volume di vapore, per raggiungere leggerezza e minor ingombro. 

Certamento, ed io non ho mai detto il contrario, la caldaia permetto 
un proporzionamento molto più abbondante dell’attuale, e uno degli scopi 
del mio studio è stato appunto quello di dimostrare con confronti, che 
ciò sarebbe utile, secondo il mio avviso. 

Base teorica dello studio da me pubblicato sono i principî dettati 
dai trattati di macchine a vaporo. Questi infatti insegnano, che la gene- 
razione del vapore nelle caldaie non è in praticr mai regolare a causa 
del consumo di vapore della macchina, non uniforme e costante, sia per 
la velocità varia dello stintuffo, sia perché il vapore non entra nel ci- 
lindro dal principio alla fine della corsa. Duraute il periodo parziale 
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dell'ammissione passa in macchina, oltre al vapore prodotto della cal- 
daia in detto tempo, anche parte della riserva di vapore ivi contenuta, 
la quale viene poi ripristinata durante l’intercettazione. Ne segue per- 
tanto una variazione nell’atmosfera di vapore, soprastanto alla massa 
liquida, e quindi un'irregolarità di evaporazione, che sarà tanto più 
pronunciata, quanto maggiore sarà l'espansione del vapore, e quanto 
minore sarà la capacità della camera di vapore. L'effetto di questa irre- 
golerità non è finora stato valutato; tuttavia ha importanza, perchè dà 
origine a vapore umido. 

Coll’accentuarsi della variabilità di velocità dello stantuffo, o, in 
altri termini, coll’aumento di andatura della macchina (e, per quanto si 
riferisce alla caldaia, col crescere della produzione di vapore, o del grado 
di combustione nei forni), si accentua l’irregolarità di evaporazione e, 
di conseguenza, il grado di umidità del vapore, fino a che il fenomeno 
può assumere una forma evidente, che viene denominato ebollizione. Con- 
segue da ciò che, aftinchè una data caldaia sia atta a funzionare in unione 
con una data macchina, occorre, perchè possa prodursi senza inconve- 
nienti tutta la quantità di vapore necessaria per lo sviluppo massimo 
della forza dell'apparato motore, che in corrispondenza della massima 
andatura di quest'ultimo le variazioni nel consumo di vapore rispetto 
alla produzione della caldaia, supposta uniformo, siano tali da non pro- 
durre un'evaporazione molto irregolare. Ecco perché in pratica una 
stessa caldaia applicata ad una data macchina può sviluppare una quan- 
tità elevata di vapore e sopportare un alto grado di combustione; appli- 
cata invece ad un’altra macchina di pari potenza, con minor numero di 
giri, potrebbe trovarsi in condizioni di non poter evaporare la stessa 
quantità di vapore. E ciò per la ragione che, arrivata ad un certo grado 
di combustione, inferiore al primitivo, in corrispondenza di una dati 
andatura di macchina, quest'ultima potrebbe produrre variazioni tali, 
nell'atmosfera soprastante alla massa d'acqua, da accentuare l’ irregola- 
rità dell’evaporazione in modo da renderla manifesta col fenomeno del- 
l'ebollizione. È necessario in quosto secondo caso proporzionare la camera 
di vapore allo variazioni più accentuate della macchina, per rendere mono 
irregolare l’evaporazione, e poter spingere il grado di combustione fino 
in corrispondenza della massima produzione di vapore, richiesta per il 
dato Sviluppo di forza. 

Nella memoria da me pubblicata fra gli altri esempî citavo quello 
della caldaia Normand, sistemata per esperimenti di indole speciale sulla 
Torpedi niera 134 S. Dicevo precisamente, che, affinchè il funzionamento 
fosse reso regolare in unione alla macchina sistemata a bordo, sarebbe 
stato necessario aumentare la camera di vapore, e indicavo l'aumento 
°PPortuno. Orbene questo aumento è stato recentemente fatto, ed ha 
sortito un ottimo esito, tanto che, mentre colla primitiva camera di 
Vapore Ja torpediniera non poteva sicuramente raggiungere andature 
superiori a 250 giri, a causa delle forti ebollizioni, ora può camminare 

è massima andatura a tutta forza a tiraggio forzato, senza ulcun in- 
Conveniente. 

Altri esempî potrei citare per sostenere la mia tesi, ma li ometto 
n. Paga di brevità, giudicando persuasivo quello della Torpedinicra 


Riassumendo a lunque, la camera di vapore deve ossere ritenuta come 
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un volante delle variazioni prodotte dal consumo variabile e non conti- 
nuo di vapore da parte dell'apparato motore. Se quest’ ultimo consumasse 
in modo uniforme e continuo la produzione di vapore delle caldaie, mano 
mano che si sviluppa, le camere di vapore, teoricamente, se non inter- 
vonissero altre considerazioni pratiche, sarebbero inutili, 

La massa del volante, necessaria e sutticiente per contenere in dati 
limiti le variazioni nell'atmosfera di vapore prodotte da una data mac- 
china in corrispondenza del suo massimo sviluppo di potenza, come 
indicai nella mia pubblicazione, varia naturalmente a seconda dei tipi 
di caldaia, del volume d’acqua, del modo di circolare di quest’ultima, 
per la ragione che col variare di questi elementi varia per la massa di 
acqua la possibilità di far fronte ad una variazione più o meno accen- 
tuata, senza raggiungere un’evaporazione accentuatamente irregolare. 

Non è adunque che io abbia considerato soltanto il volume di va- 
pore e trascurato quello di acqua, come asseriscono i signori Niclausse 
nella loro lettera, ma soltanto ho dato importanza speciale al volume 
di vapore, il quale ha una funzione capitale, a mio avviso, per assicu- 
rare un’evaporazione non troppo irregolare. 

A questo punto i signori Niclausse diranno: “ma tutto quanto è 
stato ora esposto è fuori argomento, poichè i nostri generatori funzio- 
nano bene, senza ebollizioni, anche negli andamenti a tutta forza ,. Il 
funzionamento della caldaia in tali condizioni è sufficientemente rego- 
lare, e prova la bontà del principio su cui essa è basata, poichè è capace 
di sopportare un grado di combustione abbastanza elevato, senza dare 
ebollizioni, nonostante che le camere di vapore siano molto piccole. Ma, 
oltre alle variazioni finora considerate, nel consumo di vapore prodotte 
dalle macchine, noi dobbiaino toner presenti anche quelle altre, che pos- 
sono in pratica effettuarsi per manovre rapide, per irregolarità straor- 
dinarie nel consumo di vapore, e per conseguenza le camere di vapore 
debbono, a mio parore, essere volanti proporzionati anche a queste 
ultime variazioni, fino ad un cerio limi, stabilito dalla pratica, per 
avere apparati generatori non troppo sensibili. 

E qui la questione diventa di valore relativo, non assoluto. Appa- 
rati evaporatori a tubi d’acqua tali che possano far fronte a qualunque 
repentina variazione di andatura delle macchine, senza cadere in incon- 
venienti, non ne esistono, a mio avviso, e per ottenerli occorrerebbo so- 
pra tutto dare alle camere di vapore capacità troppo elevate e quindi 
inammissibili. Sembrami però conveniente, che vengano per esse adot- 
tati valori dimostrati dalla pratica sutticienti por far fronte ad una ma- 
novra abbastanza rapida delle macchine, coll'’ossorvanza delle dovute nor- 
me di sicurezza, note al personale di macchina e ordinariamente in uso. 

Ed è appunto sotto questo aspetto, che sorge il dubbio, che il volume di 
vapore nelle Niclausse sia piuttosto scarso, e possa essere causa di incon- 
venienti, nonostante il governo oculato, che si può esigere dal personale 
di macchina. 

Essendo la questione di valore relativo, sono possibili in merito ad 
essa opinioni diverse. E cosi è spiegabile il rapporto del Comandante 
del Frian/, citato in proposito dai signori Niclausse nell» loro lettera. 
L'esercizio pratico delle caldaie, quando il personale si trova nelle con- 
dizioni ordinarie e non prevenuto per l’esecuzione di prove speciali, dirà 
se il proporzionamento di vapore è sufficiente. 
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Intanto per parte mia osservo che sul Waryag, dotato di caldaie 
Niclausse, durante il periodo delle prove sembra che sia avvenuto un 
inconveniente di una certa gravità, una proiezione d’acqua nei cilindri 
con conseguenti avarie. Se realmente ciò avvenne, il caso deporrebbe 
in modo evidente in favore alla mia tesi. Questa notizia io l’approsi da 
una pubblicazione in risposta al verbale del Comitato inglese sulle cal- 
daie Belleville: la fonte, per dire la verità, non è disinteressata, mu 
trattandosi di un fatto ben specificato, non mi sembra che sia trascu- 
nbile. 

À proposito dell’ipotssi da me avanzata di possibili sollevamenti di 
acqua i signori Niclausse scrivono: 

“ L'hypothèse du soulévement de l’eau par suite d’une consommation 
“brusque de vapeur doit être écartée; la disposition des chaudières est 
“étudiée pour l’ éviter; en effet, le tube interieure do prise de vapeur, 
‘percé de petit trous, donne une section totale réduite, qui ne permet 
“pas de laisser passer momentanément une quantité de vapeur plus 
“grande que la production maximum de la chaudière, calculée toujours 
*très largement pour la consommation maximum de la machine ,. 

“Cette production est toujours maintenue bien au dessous de celle 
“qui pourrait renverser la circulation ,. 

La ragione da essi addotta in difesa tenderebbo a dimostrare, che 11 
®llevamento d’acqua non è possibile, perchè non potrebbe passare, at- 
traverso la sezione ridotta di presa, che la quantità naturalmente pro- 
dotta dalla caldaia, e quindi non potrebbe avvenire un maggior consumo; 
na ammette implicitamente che, effettuandosi quest’ultimo, possa pro- 
dursi il sollevamento del livello d’acqua. 

Pertanto io osservo, che se i piccoli fori sul tubo di presa hanno 
tna sezione sufficiente per lasciar passare la produzione massima della 
caldaia, quando essa è alla sua massima attività di combustione per lo 
sviluppo massimo di forza della macchina, debbono per conseguenza 
anche permettere che, quando i fuochi sono tenuti ad un grado di com- 
bustione piuttosto ridotto o l'apparato motore viene rapidamonte messo 
ad un'andatura superiore (ossia viene richiesta una variazione brusca 
Nel consumo di vapore), la quantità di vapore in più di quella prodotta 
“alla caldaia possa passare attraverso la sezione stubilita. E siccome tale 
quantità viene presa dalla riserva di vapore, così avviene la variazione, 
è Quale è causa di un’evaporazione molto irregolare, con conseguente 
rllevwamento del livello d'acqua. E questo fenomeno sarà tanto più 
acile esensibile, in quanto che le camere di vapore sono molto ristrette. 

In pratica per conseguenza i livelli d’acqua delle caldaie Niclausso 
se anno facilmente oscillanti, fino al punto da scomparire in date circo- 
e anche dagli apparecchi indicatori, nonostante la massima cura 

Personale di governo. 

Dopo quanto ho esposto, i signori Niclausso probabilmente rimar- 
nno ancora di avviso contrario al mio; ma io faccio la seguente dedu- 

SNG: o manifesto pretese esagerate, richiedendo volumi di vapore 
Mas giori per le caldaie Niclausse, ed allora i costruttori delle caldaie 
ia? potrebbero, a rigore di logica, trarre profitto dalla. presente di- 
age Sione e ridurre le camere di vapore nelle sistemazioni future, per 

-AUistare peso e spazio, sempre preziosi a bordo; o le mie pretese sono 

UStificate, ed allora perle Niclausse sarobbe convonionte che, venissero 
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adottate camere di vapere più abbondanti. Ad ogni modo la discussione 
fatta, su di un argomento di interesse relativo per la maggior parte dei 
lettori della Rivista Marittima, non dovrebbe logicamente essere infrut- 
tuosa. 

Per parte mia ritengo, che i costruttori tedeschi non ridurranno le 
camere di vapore, considerando che per bisogni accertati nella pratica, 
e citati nella memoria da me pubblicata, hanno già creduto conveniente 
di aumenterle rispetto a quelle primitivamente adottate, per quanto già 
molto superiori a quelle delle Niclausse. 

Mi permetta, signor Direttore, di richiamare l’attenzione sopra un 
punto della lettera dei signori Niclausse, Per dimostrare che, secondo 
il loro avviso, nella questione in dibattito io ho dato molta importanza 
alle camere di vapore e quasi trascurato quelle di acqua, essi osservano: 

“ En effet, un métre cube de vapeur à 15 kg., pesant kg. 7,184 contient 
“seulement 4762 calories, tandis qu’ un mètre cube d’eau, dans les mê- 
“ mes conditions, renferme 293900) calories; on a donc dans le même 
“ volume, une puissance calorifique 42 fois plus grande dans un volume 
“d’oau, que dans le même volume de vapeur ,. 

Quanto essi affermano è indiscutibilmente vero, e si deduce dalle 
tabelle di Zeüner e Regnault, universalmente conosciute; ma per la 
regolarità dell'evaporazione, di cui ci siamo occupati e ci stiamo occu- 
pando, questa potenza calorifica è fuori questione. Le 209 000 calorie sono 
state spese e immagazzinate nell'acqua per tenerla in condizione di poter 
evaporare, mediante altra somministrazione di calore, alle pressione di 
15 kg. In tanto noi possiamo produrre vapore a 15 kg. e trasformare ca- 
lore in lavoro in tali condizioni, in quanto teniamo la massa d'acqua 
alla temperatura di 290 gradi circa. 

Solo nel caso in cui noi lasciassimo diminuire la pressione gra- 
datamente, fino a ridurla a quella atmosferica, il calore immagazzinato 
nella massa d’acqua si svilupperebbe gradatamente e verrebbe in parte 
utilizzato per la parziale evaporazione di essa. Così facendo l’acqua si 
ridurrebbe alla temperatura di 100° gradi centigradi, corrispondente alla 
pressione atmosferica, conservando perciò ancora 100009 calorie; e per 
utilizzare poi anche questa rimanenza, la metà della totale, occorrerebbe 
produrre l'evaporazione nel vuoto. 

Ma colla macchina in moto si ha il massimo interesse cho la pres- 
sione si serbi praticamente costante a 15 kg. (e che quindi le 200000 
calorie restino sempre immagazzinate nell'acqua), e che per effetto del 
funzionamento dell’apparato motore non vengano effettuate variazioni, 
nell’atmosfera soprastante all'acqua, di valore superiore a quelle con- 
sentite dal volante di vapore, affinchè l'irregolarità di evaporazione, she 
sempre esiste, non si pronunci oltre misura. 

In tanto quindi possiamo senza inconvenienti ricorrere alla riserva 
di calore immagazzinata nella miscela di acqua e di vapore contenuta 
in caldaia (per prendere la frazione di valore, che ci occorre, durante 
il tempo in cui dura l’ammissione, in più della produzione della caldaia 
nello stesso tempo, e che viene poi in caldaia durante l’ intercettazione) 
in quanto il volante di vapore ce lo permette, e in misura tanto più 
elevata quanto più il volante è grande. Se questo volante, per consi- 
derare un caso teorico, fosse in volume soltanto uguale a quello che 
viene consumato dalla macchina in una corsa, e potesse essere da essa 
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assorbito istantaneamente, tutta la massa liquida verrebbe a trovarsi 
come in una atmosfera di pressione nulla e, per la sua elevata tempe- 
ratura, tenderebbe a trasformarsi tumultuosamente in vapore. 

Si verificherebbe in altri termini un fenomeno della stessa natura 
di quello che si ritiene verificarsi alcune volte per le caldaie di terra, 
durante il tempo in cui il lavoro è sospeso, quando l’acqua, perfetta- 
mente tranquilla e priva d’aria, può per l’azione continua del calore 
elevarsi ad una temperatura superiore a quella corrispondente alla pres- 
sione del vapore soprastante. Se l’aumento di temperatura è pronun- 
ciato, quando l'equilibrio instabile vien rotto, per la riapertura dolle 
valvole di presa o per un urto qualunque, succede improvvisamente 
un’ebollizione tumultuosa e l'esplosione fulminante della caldaia, (Vedi 
ing. MARTORELLI, Le macchine a vapore marine, ediz. 1896, pag. 6 e 7). 

Potrei ancora fare altre osservazioni intorno a quanto affermano i 
signori Niclausse a proposito delle fonti da me consultate, che parlano 
delle loro caldaie, ma le ometto, perchè mi sembra sufficiente di aver 
trattato i punti principali, che formano il nodo della controversia. Os- 
serverò soltanto, che a proposito del Waryag i volumi di vapore e di 
acqua da me assunti corrispondono a quelli indicati dai signori Niclaus- 
se; per la forza indicata assunsi 15 500 cav., ossia quelli effettivamente 
sviluppati nella prova contrattuale di 12 ore a tutta forza a tiraggio 
naturale, coi ventilatori in moto senza dar pressione nei locali. In que- 
sta prova fu raggiunta una velocità media superiore a nodi 23,5, e sic- 
come sul Naval Annual osservai che la velocità massima della nave è 
indicata pari a 23 miglia, cosi supposi che di proposito la ditta costrut- 
trico avesse proporzionate le caldaie in modo da ottenere il massimo svi- 
luppo di forza, richiesto per raggiungere la velocità contrattuale, con 
un funzionamento a tutta forza a tirare naturale, per quanto sullo stesso 
Naval Annual avessi visto indicata corrispondentemente a 28 nodi la 
forza di 20000 cav. ind. 

Se il proporzionamento dei generatori di vapore sono stati fatti por 
2)000 cav., e questi sono stati raggiunti nello prove, le condizioni della 
sistemazione in esame si avvicinano a quelle della Garibaldi, pur re- 
stando sempre un po’ migliori. 

Alla fine della lettera i signori Niclausse dicono: 

“Si nos appareils étaient aussi infériours aux autre, ils ne seraient 
“ pas, après une etude sorieuse, adoptés par la Marine Anglaise, qui 
“vient d’obtanir sur le Berwick des resultats supérieurs à tnus ceux 
“qu'elle avait eus jusqu'ici ,. 

La ristrettezza delle camere di vapore, sulla quale io ho sollevato 
il dubbio, che possa essere in certi casi causa di inconvenienti, non è 
tale da impedire il funzionamento alle andature a tutta forza, e che 
quindi uelle prove contrattuali possano essere raggiunti ottimi risultati, 
come già osservai. 

D'altra parte la Marina inglese avrà deciso di sistemaro su a'cune 
sue navi caldaie Niclausse in base ad un esame complessivo dei loro 
pregi e difetti; mentre da parte mia non ho fatto altro, che esaminare 
uno dei molteplici elementi, che concorrono alla buona riuscita nel ser- 
vizio pratico delle caldaie, avendo più che altro di mira di stabilire 
norme di massima, e valori dedotti dalle buone sistemazioni, che pos- 
sano servire per il proporzionamento di tutte le caldaie, a seconda an- 
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che dei tipi di apparati motori ai quali possono andare unite. Non ho 
quindi voluto dare un giudizio sulla bontà delle caldaie Niclausse, che 
avrebbe richiosto un esame sotto diversi aspetti. Il giudizio comples- 
sivo ed inappellabile sarà poi dato dal tempo, che porrà in luce la parte 
buona e la parte cattiva di ogni tipo di caldaie a tubi d’acqua. 

Mi lusingo, signor Direttore, di essere riuscito a dimostrare che le 
considerazioni da me svolte nell’articolo pubblicato nel fascicolo di giu- 
gno p. p., non sono basate su orrori teorici (come harno voluto soste- 
nere i signori Niclausse con argomenti, che non reggono ad una critica 
rigorosa o serena), ma che invece esse non sono altro che applicazioni di 
principî generali di termodinamica all'interpretazione di fenomeni, che 
si manifestano nolla pratica. 

tradisca, egregio signor Direttore, i miei ringraziamenti per l’ospi- 
talità, che spero vorrà accordare a questa mia lettera, e coi dovuti os- 
sequi mi creda 


Pavia 7 novembre 1£03. 
suo dev.mo 


Luigi GUSMANI 
Inzegnere di 14 classe nel Genio Navale. 


Ancora sulle Casse degli Invalidi della Mariua Mercantile. 


La quistione delle Casse Invalidi della Marina Mercantile è lungi 
dall'essere risoluta, e più che mai richiede le maggiori sollecitudini di 
chi dirige le sorti della marineria nazionale, Poichè questi Istituti 
rappresentano un interesse sociale di primo ordine concernendo una nu- 
merosa classe di cittadini, quale è la classe marittima, non meno di 
qualunque altra bisognevole di protezione e di aiuto, e forse più di ogni 
altra diseredata dalla fortuna. Fra pensioni e sussidi si spende infatti 
più di un milione e mezz» di lire distribuite fra parecchie migliaia di 
famiglie, sparse lungo tutte le coste dello Stato, e si raggiungeranno i 
due milioni, quando gli assegni vitalizi abbiano per tutte le Casse ot- 
tenuto il massimo sviluppo, ciò che avverrà entro un decennio, secondo 
calcoli seri ed attendibili. Senonchè la legge del 28 luglio 1861, colla 
quale si sono istituite le Casse degli Invalidi, in numero di cinque, con 
sede a Genova, Livorno, Napoli, Palermo ed Ancona, poco si è curata 
di come erano allora le cose, ed ha mirato diritta allo scopo, uniformatore 
e livellatore, senza occuparsi di altro. Eppure bon diversa era la realtà. 
Se per Napoli e Palerino si editicava ex novo, altrettanto non era per 
Genova, Livorno ed Ancona, quantunque per Ancona la preesistente 
Cassa dei sussidi avesso una importanza minima specialmente per gli 
effetti finanziarî, che ne derivavano. 

La Cassa di Genova, colla legge del 1861, non mutava che di nome, 
essendo essa una continuazione della Cassa di risparmio e beneficenza, 
fondata nel 1851, e che, come l’attuale, estendeva la sua giurisdizione a 
tutto il litorale degli Stati Sardi. Ma neppure la Cassa di risparmio e 
beneficenza poteva dirsi, e non era, una istituzione nuova, perchè sor- 
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geva sulle rovine della precedente Cassa degli Invalidi, creata nel 1816, 
la quale aveva portato una grande confusione nei servizî. Alimentata 
con cespiti di diversa natura, doveva di necessità provvedere a spese 
disparate, persino alle pensioni dei funzionari civili e militari della Ke- 
gia Marina, e si comprende di leggeri come vi avessero ad andare di 
mezzo i marini naviganti, i quali mancavano di una propria e diretta 
tutela. Allorchè infatti, appena concessa nel 1848 la Costituzione, si senti 
il bisogno di far cessare la confusione con separare i servizi, il compito 
divenne oltre modo difficile, trattandosi di una gestione durata un periodo 
abbastanza lungo, circa trentasei anni. 

Il fondo comune dovette dividersi, e di esso, appena la metà fu at- 
tribuita alla Cassa di risparmio e beneficenza, mentre l’intera somma 
avrebbe dovuto aumentarsi ancora, so, tra l’altro, si fossero messi in 
conto gli interessi su di un credito di l're 364 mila riconosciuto a fa- 
vore della Marina mercantile. Non le si potè però togliere il patrimonio 
Riscatto Schiavi consistente nell’annua rendita di lire 8765 sul Debito Pub- 
blico, che eravi formato con lievi imposizioni o con oblazioni di privati 
cittadini Liguri nel corso di parecchi secoli, poichè un’opera pia di questo 
nome già esisteva in Liguria verso il 1600. Tutto sommato la Cassa sul 
fondo comune in lire 1810000 ebbe lire 887 231,50 (lire 864 mila rappre- 
sentavano il credito sovradetto) alle quali, aggiungendosi lire 175 300, 
capitale al 5 °% della indicata rendita in lire 8765, si hanno nell’ insieme 
lire 1012 530,50. Essa quindi si affermava con un patrimonio di poco su- 
periore ad un milione di lire, laddove le si addossava l'onere di lire 92 mila 
annue, delle quali 88 mila per pensioni agli Invalidi e 4 mila per sus- 
sidi e gratificazioni, onere che, capitalizzato al 5 °/, importava ben lire 
184000) con una eccedenza cosi di oltre lire 825 mila sull'asse patri- 
moniale. 

Un debito vitalizio e per conseguenza estinguibile non può in verità 
mettersi a paro con un debito fisso, invariabile, per cui le lira 92 mila 
tra pensioni, sussidî e gratificazioni, convertite in capitale, darebbero 
non più di un milione e mezzo; ma se si considera che il patrimonio ri- 
cevuto in gran parte riguardava la retribuzione versata da marini, già 
prossimi in buon numero e per età e per navigazione a conseguire la 
pensione o il sussidio, sarà giocoforza riconoscere piuttosto inforiore al 
reale il disavanzo patrimoniale, calcolato nella somma di lire 825 mila. E 
cosifatto disavanzo dà la chiave della situazione economica formata alla 
Cassa di risparmio e beneficenza, la quale, natı si può dire non vitale, 
doveva rendere l’esistenza intristita, stentata, difficile alla Cassa degli 
Invalidi, che le è subentrata con la legge del 1861. Questa Cassa effet- 
tivamente nei primi suoi venti anni, collo sviluppo preso dalla Marina 
mercantile, riuscì ad impinguare il patrimonio gettando assai il prodotto 
della retribuzione imposta agli equipaggi, ma, mutate le cose e crescendo 
ognor più in numero i richiedenti la pensione e il sussidio, le entrate 
non tardavano a rivelarsi insufficienti per far fronte ad una spesa, che 
cominciava a dilagare e a destare inquietudini ed allarmi. ‘Tanto è vero 
che i reclami suscitati dalla ripartizione del fondo nel 1851 si erano fatti 
più vivi, incessanti, invocandosi acconci provvedimenti. 

Il bilancio tecnico, formato nel 1835, mise in chiaro le cose, avendo 
constatato un disavanzo patrimoniale per le sole pensioni di più che tre 
milioni di lire, disavanzo che ripeteva appunto la sua origine dal 1851. 
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Ad evitare la liquidazione della Cassa Invalidi di Genova, la quale 
tirava innanzi dal 1884 in poi a furia di ripieghi, fu inscritta nel bilan- 
cio del Ministero di Marina per l’esercizio 1890-91 una somma di lire 
120 mila in aggiunta all’altra di lire 80 mila portata dalla legge 6 di- 
cembre 1885 e destinata a sussidiare gli Istituti degli Invalidi più biso- 
gnosi. Questa somma di lire 120 mila costituisce un sussidio specialo per 
la Cassa di Genova, ma, essendo la sua durata circoscritta a quindici anni, 
esso dovrà cessare coll’ esercizio 1904-905, fra un anno e mezzo. In luo- 
go dei tre milioni di capitale si assegnava una somma, a titolo di sus- 
sidio, in misura insufficiente con carattere temporaneo per giunta. 

La legge del 23 luglio 1896 sui provvedimenti a favore della Marina 
mercantile, continuazione della precedente del 6 dicembre 1885, con avere 
attribuito il 5 °/, sui compensi di costruzione e sui premi di navigazione 
alle Casse degl’ Invalidi, ha però recato un beneficio rilevante alla Cassa 
di Gonova, la quale ha potuto, se non prosperare, almeno reggersi in 
piedi. E si che le quote delle pensioni e dei sussidî, già inferiori a 
quelle di altre Casse, colla riforma dello Statuto, avvenuta nel 1594, 
erano state considerevolmente ridotte. 

La Cassa degli Invalidi di Livorno era subentrata alla Cassa di ri- 
scatto, istituzione, che sotto il Governo toscano, aveva in realtà piccoli 
mezzi, ma impari al bisogno. Infatti dovette addossarsi una passività 
annua di lire 10 mila in sussidi contro un capitale di poche migliaia di lire, 
e, come ciò non bastasse, nella liquidazione dei futuri assegni vitalizî, 
mettere anche nel computo la navigazione retribuita, in misura mini- 
ma, alla Cassa preesistente. Con questo tarlo nelle ossa non era possi- 
bile una vita rigogliosa, e dopo un ventennio si trovò a mal partito, n. 
un di presso come la Cassa di Genova, nonostante replicate riforme 
dello Statuto, che ebbero sempre per effetto una riduzione degli stessi 
assegni vitalizi. 

Le Casse degli Invalidi di Napoli e Palermo trovarono invece nel 
loro nascere un terreno libero, sgombro da qualsiasi impegno precedente, 
si cominciarono subito a premunire e fortificare por il futuro. Nei primi 
venti anni della loro esistenza poterono capitalizzare nella massima 
parte i proprî redditi, e, per quanto da allora in poi le spese siano au- 
mentato ad ogni anno, il corso ascendente del patrimonio rispettivo è 
sempre continuato. Onde è dato ritenere, che saranno in grado di fron- 
teggiare gli impegni derivanti dagli Statuti, pure riformati, allorchè le 
pensioni e i sussidî avranno raggiunto il massimo sviluppo, ciò che non 
potrà verificarsi prima di un decennio. 

La Cassa di Ancona infine, per quanto sul principio impacciata a 
motivo degli oneri, fortunatamente lievi, ad essa derivati dalla preesi- 
stente Cassa dei sussidi, potè indi a non molto percorrere libera il suo 
cammino, e via via rafforzare il patrimonio per sopperire agli impegni 
futuri. Egualmente con identiche vedute, atte a frenare le spese, è stato 
riformato il suo Statuto. 

A illustrazione di quanto si è finora esposto, come termine di 
confronto, si riporta la situazione dello singole Casse degli Invalidi a 
due epoche differenti, alla fine del 1585, dopo un ventennio dall'applica- 
zione della legge 28 luglio 1861, : e alla fino del 1902. 


! La legge ha avuto la sua piena attuazione col 1° luglio 1865. 


= Inn in ne nin a 
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Situazione delle Casse degli Invalidi della Marina Mercantile 
negli anni 1885 e 1902. 


Entrate a 
provenienti da £ å 
Casse z 2° = #9 o. 
24 | SE | 28 | 33 Annotazioni 
Invalidi | % g | 229 | 7? Sr 
vu A S 9 © 2 %0 
AE Es | 5 |4 
[AJAR he |. 
lire lire lire lire 
178 000| 279 000| 421 000 2980000 | Anno 1885 (a) reddito lordo. 
Genova. .... (a) 
140 000! 206 000| 580 000 2970000! Anno 1902 (5) reddito netto 
(b) (c) (c) comprese lire 38000 di 


retribuzione degli insoritti 
al servizio militare. 


47 000! 62000! 92000! 915090] Anno 1885 (a) reddito lordo in 
Livorno. .... | (a) Patsa: 

84 000! 60000! 185000| 890090 | Anno 192 (b) reddito netto 

(b) (c) (c) comprese lire 6000 di re- 


tribuzione militare. 


j 270 000| 194 000! 175 000 4670000 | Anno 1885 (a) reddito lordo. 


Napoli ..... (a) E 
i 800 000| 206 000| 404 000 66600c0| Anno 1902 (b) reddito netto 
(5) (c) (c) comprese lire 65 000 di re- 
tribuzione militare. 
156 000| 122 000| 67000 2580000|Anno 1885 (a) reddito lordo. 
Palermo .... (b) | 


260 000| 184 000! 245 009 6140000 | Anno 1902 (b) reddito netto 
(b) (c) (c) comprese lire 25090 di re- 
tribuzione militare. 


j 79 000, 65 000| 710001859090 | Anno 1885 (a) reddito lordo. 


Ancona. .... a) 

l 102 000| 80000] 117 000! 1882000! Anno 1902 (b) reddito netto 

(b) (c) (c) comprese lire 190 )9 di re- 
tribuzione militare. 


Le cifre dello specchietto sono per sè eloquenti, offrendo una idea 
chiarissima della differente condizione, in cui si trovano le singole Casse 
degli Invalidi. La Cassa di Genova, che riscuote più di ogni altra sulla 
retribuzione degli equipaggi mercantili, che ritrae un maggior provento 
dalla percentuale sui compensi di costruzione e sui premi di navigazione, 
che ha infine una importanza superiore alle consorelle, nonostante il 
sussidio speciale di lire 120000 annue, che riceve dal 189%), nonostante 
qualche altra elargizione straordinaria, non è riuscita nemmeno a man- 
tenere integro il suo patrimonio. Il quale è tuttavia al disotto dei tre 
milioni di lire, quando dal 1885 in poi le Casse di Napoli e di Ancona lo 
hanno accresciuto del terzo e la Cassa di Palermo l’ha ancor più cho 
duplicato. 
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Ma lo si spiega facilmente sapendosi che nel 1885 la Cassa di Ge- 
nova doveva già soddisfare una spesa di oltre lire 400 mila, tra pensioni 
e sussidî, triste e pesante eredità del passato, spesa che assorbiva tutte 
le sue risorse ordinarie e straordinarie, laddove le altre Casse, eccettuata 
quella di Livorno in condizioni non molto dissimili dalla consorella di 
Genova, avevano pochi impegni da adempiere, e potevano ingrossare, 
come avvenne, le proprie riserve per l'avvenire. È quasi superfluo ac- 
cennarlo, le stesse cause producono i modesimi effetti, nè è chi non vegga 
che la Cassa di Genova, se fosse nata in condizioni normali, avrebbe paoa- 
tuto accumulare un asse tale da porla al coperto da qualsiasi eventua- 
lità, asse che, appunto per la sua maggiore importanza, supererebbe ora 
di gran lunga gli otto milioni di lire. Le lire 800 mila avute in meno 
nel 1851, come è accennato più sopra, capitalizzate al 5 °/, non darob- 
bero infatti meno di sei milioni nel periodo di cinquanta anni. E in- 
vece essa ha un capitale ancora al di sotto dei tre milioni di lire, che 
potrebbe dirsi appena sufliciente, se gli oneri, che è tenuta a soddisfare, 
ascendessero a meno di lire 200 mila. 

Attualmente la Cassa di Genova deve far fronte, tra pensioni e sus- 
sidt, ad una spesa annua di circa lire 5*+0 mila, e che, secondo le previ- 
sioni, salirà tra breve a lire 600 mila per consolidarsi in questa somma, 
Le sue entrate ordinario, consistenti nei redditi patrimoniali e nella re- 
tribuzione degli equipaggi mercantili e degli inscritti al servizio mili- 
tare, oscillano tra le 830 e le 850 mila lire con una media cosi di lire 349 
mila. Per arrivare alle 600 mila delle pensioni e dei sussidî, cui vo- 
glionsi aggiungere altre lire 80 mila per spese di amministrazione ecc, 
mancano lire 290 mila. Per la Cassa fu certamente un aiuto potentis- 
simo la percentuale sui compensi di costruzione e sui premî di naviga- 
zione, ma, colle restrizioni apportate alla legge 23 luglio 1896 da quella 
del 16 maggio 1901, che per l'avvenire ha senz'altro soppresso il premio 
di navigazione, questo cespite straordinario è sulla via di una forte di- 
minuzione. Nel 1902 fu già inferiore di un terzo, cioè di lire 80 mila al 
1901, e se rallentino le costruzioni, come lo dimostrano i fatti pur troppo, 
esso necessariamente scenderà ancora a rapidi passi. A meno quindi di 
un miglioramento dei noli, noi quali ben più che nei premi risiede la 
causa prima del progresso della Marina morcantilo, la Cassa di Genova 
non potrà in brevo da questo lato fare assegnamento sopra un introito 
superiore alle 8') e forse anche alle 70 mica lire all'anno. Rimane il sus- 
sidio di lire 12) mila, destinato però, come si è detto, a sparire tra di- 
ciotto mesi, per cui sta per aprirsi un vortice, che devesi evitare in 
tempo e in ogni modo. 

Dimostrato, provato all'evidenza cho la Cassa vonne danneggiata gra- 
vemente negli interessi per colpa non sua, occorre un rimedio adeguato 
al bisogno. FE pur troppo questo rimedio si appalesa, non solo necessa- 
rio, ma urgente. Sarebbe vano pretendere che alla Cassa di Genova si 
attribuisca un capitale corrispondente alla somma accertata col bilancio 
tecnico del 1835, per fatti, giova ripeterlo, da essa indipendenti, e cho 
risalgono al 1851. Ma si deve insistere che si provveda a colmare il di- 
savanzo rilevante oggi giorno a cinque milioni di lire, attribuondole sul 
bilancio del Ministero di Marina, senza limitazione di termine, un sussi- 
dio doppio o quasi dell’attuale, ad ogni modo proporzionato, Le lire 2)0 
mila, che ora sono inscritte sullo stesso bilancio, devono portarsi, a par- 
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tire dell’ Esercizio 1905-906, a lira 809 mila, e di queste lire 220 mila costi- 
tuire un sussidio speciale permanente per la Cassa Invalidi di Genova, 
conservando alle altre lire 80 mila il carattere e la destinazione datavi 
dalla legge 23 luglio 1896. Queste lire 80 mila potrebbero devolversi an- 
cora in maggiori proporzioni alla Cassa di Livorno, cui annualmente 
abbisognano almeno lire 45 mila, poichè essa risente tuttavia gli effetti 
del disagio economico cagionatole dall’eredità passiva dell'antica Cassa 
di riscatto. Per i motivi sovraespressi non temono iattura le Casse di 
Napoli, Palermo ed Ancona, lontane ancora dal massimo sviluppo delle 
pensioni e dei sussidi, sebbene, in caso di necessità assoluta, sarebbo 
possibile ancora un lieve ritorno nei sussidî concessi dalla prima delle 
tre, i quali sono relativamente elevati. Del resto le lire 85 mila, dispo- 
nibili ancora, potrebbero eventualmente servire alla bisogna, per quanto 
una parte di esse occorrano tuttavia ad un Istituto congenere, che esi- 
stea Venezia sotto la denominazione di Fondo degli Invalidi della Ma- 
rina mercantile veneta. Il quale, di risorse e sfera di azione limitate, 
deve la sua origine ad un Decreto del Regno italico del 1811; onde la 
sua esistenza non parrebbe nemmeno perfettamente legale. Retto su altre 
basi, alimentato egualmente col contributo degli equipaggi mercantili, 
però in diversa misura, il Fondo non accorda che la peusione, subordi- 
nata, per giunta, alla condizione di miserabilità, escludendo il sussidio, 
che pure riesce di gran giovamento alla classe marittima. 

Poste così la Casse degli Invalidi sul piede di una eguaglianza, quasi 
perfetta per ciò che ha tratto alle risorse eeonomiche, si rendono pos- 
sibili ed anche facili alcune riforme, che si ravvisano del resto es- 
senziali. Gli statuti, che già contengono condiz oni pressoché identiche 
per la qualità e il conseguimento degli assegnamenti, potrebbero stabi- 
lire Questi in misura quasi uniforme, essendo inconcepibile che il ma- 
Mnato di una data regione italiana abbia, ad eguale età o navigazione, 
una pensione ad esempio diversa da quello che appartiene ad un’altra, 
quando entrambi retribuiscono nello stesse proporzioni e corrono gli stessi 
nschi. All’infuori degli statuti sarebbe altresi dato d’imprendere una 
nforma della legge fondamentale del 1861 por porle più in armonia con 
° Spirito dei tempi e meglio rispondente al suo scopo. 

Coi bisogni ognora crescenti, colle esigenze sempre maggiori, che 
ATTIvano persino alle classi meno abbienti, il marino, dopo essere stato 
sbittuto per lungo tempo dai venti e dalle tempeste, ha ben diritto di 
avere, nel declinare degli anni, un assogno con cui provvedere almeno 
alle prime necessità della vita. Né è esagerato il dire che bisogne- 
rebbe assicurare al semplice marinaio una lira al giorno, o due, pure 
al Slorno, al capitano e al macchinista dopo venticinque anni di navi- 
8&410ne, compiuto che abbiano i sessanta di otà. Quindi sarebbe neces- 
“no aumentare il contributo in proporzione, contributo da estendersi a 
tutte le persone inscritte sotto qualsiasi qualità nel ruolo di equipaggio 
dei bastimenti. 

© Casse degli Invalidi dovrebbero attribuirsi tutte le multe e am- 
mende, che, sotto qualunque titolo, vengono inflitte al personale navi- 
Sante e alla gente di mare nei porti dello Stato per contravvenzioni ecc. 
. Del pari si dovrebbero ad esse attribuire le paghe dei marinai morti 
m Navigazione e all’estero, che non fossero reclamate entro un determi- 
nato termine, nonchè le somme provenienti da bastimenti naufragati e 
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da oggetti trovati in mare, le quali egualmente non venissero reclamate. 

Come si pratica in Francia potrebbe ascriversi eziandio alle Casse 
degli Invalidi una percentuale del 10 °/, ad esempio, sul prodotto dei ba- 
stimenti naufragati all’estero, il cui ricupero fosse gerito dalle RR. Au- 
torità Consolari, salvi però i diritti dell'equipaggio sui salari guadagnati, 
che devono essere posti al coperto di ogni e qualunque sottrazione. 

In una parola alle Casse degli Invalidi vogliono assicurarsi i mag- 
giori cespiti possibili, perchè adempiano appieno alla loro missione spe- 
ciale, E siccome sotto questo punto di vista esse rivestono tutti i ca- 
ratteri d’Istituti di beneficenza e di Opere pie, il loro patrimonio deve 
essere sacro, intangibile. La non lontana conversione della rendita sul 
Debito Pubblico dello Stato, che posseggono, e forma almeno i tre quinti 
del patrimonio, non deve colpirle, poichè altrimenti si verrebbe a colpire 
la diseredata classe marittima, la quale non deve vedersi assottigliato 
il suo piccolo assegno, che rappresenta il frutto di lunghe e sudate 
fatiche. 

Ma non si parli, non si discorra di fusione, di unificazione delle 
Casse degli Invalidi, poichè mancano persino i termini della discussione. 
La legge del 1861 ha consacrato a note, chiare come la luce, l'autonomia 
delle singole Casse, e l'autonomia deve essere mantenuta nella sua piena 
integrità; altrimenti si verrebbero ad offendere i principî della più ele- 
mentare giustizia. Ma gli è che la legge ha sanzionato anche un altro 
principio, quello di un ben inteso discentramento, e che non merita meno 
di essere rilevato. L’Amministrazione delle Casse, mezza elettiva e mezza 
governativa, ha abbastanza libertà di azione per isvolgersi e svilupparsi 
senza essere inceppata nei suoi movimenti, non avendo a fare che col- 
l'Autorità tutoria, il Prefetto, che le controlla, e all'occorrenza le mo- 
dera e corregge col richiamarle all’osservanza delle legge. Negli Stati 
ben ordinati le forze amministrative devono distribuirsi equamente e in 
guisa da formare un insieme armonico, che mantenga loro l’equilibrio e 
non lo alteri. E sarebbe invero desiderabile che per taluni servizi pub- 
blici si imitasse l’organismo delle Casse Invalidi della Marina mercan- 
tile, il quale, se non m'inganno, risponde eziandio appieno a questo scopo. 


F. GAMBETTA. 


Circa i programmi d’esame 
per il conseguimento delle patenti di padrone. 


Gentilissimo signor Direttore, 


Nei programmi di esame per il conseguimento della patente di pa- 
drone, nella nostra Marina mercantile, non si accenna affatto all’esi- 
stenza delle deviazioni dovute al ferro di bordo, sicchè le cognizioni di 
un nostro padrone, rispetto alle bussole, si limitano, in base ai program- 
mi vigenti, a quelle, che possono essere compendiate dalle due seguenti 
quistioni: 

1°) data la rotta magnetica, la variazione della bussola e la deriva, 
trovare la rotta vera; 
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2°) data la rotta vera e la variazione della bussola, trovare la 
rotta magnetica, 

E più nulla, il padrone non deve saper dippiù. 

Sicchè, chi ha redatto i programmi, ha implicitamente ammesso che 
il padrone non possa guidare che piccoli velieri in legno, sui quali, le 
indicazioni della bussola essendo magnetiche, la conoscenza della devia- 
zione è inutile. 

Il legislatore invece, nel Codice, ammette che il padrone possa gui- 
dare navi di qualsivoglia specie e di qualsivoglia portata, in tutto il 
Mediterraneo, e non pochi piroscafi, difatti, della nostra Marina mer- 
seg sono comandati da Capitani che hanno la sola patente di pa- 

ne, 

Non Le pare che il disaccordo sia profondo fra la modestia, diciamo 
anzi l’ insufficienza, delle cognizioni richieste dai programmi, e le facoltà 
che la patente concede a chi la guadagna? 

Ringraziandola, mi creda signor Direttore 

Devotissimo 
G. Cumo. 


Sulla costruzione delle tavole Martelli 
per il calcolo dell’ungolo orario. 


Illustrissimo signor Direttore, 


_ L’egregio signor Giulio Santasilia, tenente di vascello, nel fascicolo 
di novembre della Rivista Marittima parlando delle tavole del Martelli, 
Short, easy and improved method of finding ete., ritiene probabile che esse 
siano state calcolate colle formule proposte dal signor Bourdon per l'ap- 
Plicazione del metodo Marcq, formulo riportate dallo scrittore, e date 
Pure dal comandante Cattolica a pag. 603 del suo Trattato di naviga- 
zione, 

Non posseggo attualmente le tavole in questione, ma diversi anni fa 
ebbi occasione di esaminarle, avendole intese vantare da qualche capi- 
tano mercantile. E fu allora che insiome all'amico e collega ing. E. Mol- 

9 riuscimmo a scoprire il segreto (è proprio il caso di chiamarlo così) 
delle tavole Martelli. 

La costruzione di queste tavole poggia sulla formula 


dee 
cosec? — 
2 cos (P cos à ù 
2 cos (P —c) — sen h 


che si deduce facilmente dalla relazione generale 
sen À = sen Y sen > + cos p cos è cos P 


dopo avervi sostituito per cos P il suo valore 


P 
1-2sent — , 
son’ > 
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Dimodochè la tavola I (cfr. lo scritto del signor Santasilia, ovvero 
l’explanation in diverse lingue compresa quella in italiano-ostrogoto del 
volume di cui parliamo) dovrebbe dare i logaritmi del coseno di # e di 
quello di ?, e colla loro somma il log. del numeratore della (*). 

La tavola II dovrebbe dare il coseno di #-2 (si noti che la formula 
non è logaritmica), e la tavola III il seno di À; e, conseguentemente, la. 
loro somma algebrica osprimerebbe il denominatore della formula. 

Nella tavola IV dovrebbe trovarsi il colog. del denominatore da de- 
terminarsi in funzione della somma dei valori forniti dalla tavola II e 
dalla tavola III. 

La tavola V finalmente, dalla somma del log. del numeratore fornito 
dalla tavola I col colog. del denominatore fornito dalla tavola IV, do- 
vrebbe darci il valore dell'angolo orario P. 

Questo se le tavole fosseru state calcolate coi criteri, diciamo cosi, 
comuni. Che succede invece? Ecco precisamente quello che succede. 

Tavola I. — I numeri registrati in questa tavola sono i log. cos. delle 
ordinarie tavole di logaritmi, aumentati di 0,5 e quindi moltiplicati per 
10 000. | 

Tavola II. — I numeri di questa tavola sono ottenuti aumentando- 
di 0,2 i coseni (naturali) delle tavole ordinarie, moltiplicando il tutto 
per 109), considerando questo prodotto come un numero di secondi, e. 
riducendolo poscia in primi e secondi. 

Tavola III, — I numeri di questa tavola sono ottenuti togliendo. 
dall’unità i seni (naturali) delle tavole ordinarie, moltiplicando la diffe- 
renza per 1000, considerando questo prodotto come un numero di secondi, 
e riducendolo quindi in primi e secondi. 

Tavola IV. — I numeri di questa tavola sono ottenuti aumentando 
di 0,3344 il colog. della differenza, che costituisce il denominatore, e mol- 
tiplicando il tutto per 1000). 

Tavola V. — I numeri di questa tavola rappresentano il log. del 
primo membro della formula (*), aumentato di 1,3344, e quindi moltipli- 
cato per 10000. 

Forse tutte queste trasformazioni nei valori, che logicamente dovreb- 
bero registrare le tavole, avranno un qualche fondamento scientifico o 
pratico; ma, tino a prova contraria, io sono di opinione che tutto ciò sia 
stato fatto allo scopo di occultarne il modo di formazione, e poter quindi 
dar loro un titolo pomposo. Non dobbiamo perciò troppo meravigliarci 
se gli ufficiali di rotta delle Regie Navi hanno fin qui dimostrata poca. 
simpatia per queste tavole, tanto più se consideriamo che usando le ta- 
vole del Magnaghi il calcolo dell’angolo orario si fa con una speditezza 
quasi eguale a quella delle tavole del Martelli. 

E regolare poi che queste tavole possano anche servire al calcolo 
di ls nel metodo Marcq, data la loro costruzione dipendente dalla for- 
mula riportata al principio di questo scritto. 

La ringrazio per l’ospitalità, e me le dichiaro 


Piano di Sorrento, 6 dicembre 19938. 
devotissimo 
Prof. Giuseppe Cevasco. 
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Signor Direttore, 


Credo utile fare qualche aggiunta a quanto l’egregio tenente di va- 
scello Santasilia scrisse su codesta pregiata Rivista * sullo Tavole Martelli. 
Essendo stato pregato qualche mese fa di dare la spiegazione matema- 
tica di quelle Tavole, non curai poi di far pubblicare quella spiegazione, 
sembrandomi che qualunque studioso, discretamente pratico del maneg- 
gio delle ordinarie formule di trigonometria sferica e di tavole logari- 
tmiche, potesse facilmente rendersi ragione della genesi di quelle Tavole. 

Siccome la spiegazione datane dal signor Santasilia è incompleta, 
perchè non precisa il modo con cui sono costruite le tavole II e III, e 
fors’anco non è la più diretta e la più semplice, spero che i miei colleghi 
faranno buon viso a questi brevi cenni, che indicano come si possono 
esattamente ricostruire o verificare le Tavole Martelli: la nota formula 


(1) sen À = sen # sen À + cos 9 cos d cos P 


Può scriversi 


= = P 
1— 28e" 7 PT LL À — 2.008? cos dson? > 
da cui 
[A] 1 cos cos À 3 
sen’ sen’ ee — sen? n= 
2 2 


che è la formula in base alla quale si possono costruire le Tavole Mar- 
wli, nel modo seguente: 


Tavoca I. 


Per l'argomento y o 3 deve dare lg (VIO cosy) oppure 1g (V10 cos 3). 


Tavoa IL 
per l'argomento p —d deve dare 300 — 500 sen! £ z 


(Col aggiunta della quantità 800 il termine dato dalla tavola è sempre 
Pa ti vo) ; questo numero, considerato come numero di primi d'arco, deve 
‘Se ridotto in minuti, secondi e decimi di secondo di tempo e cosi 
da questa tavola, 
Tavocra III 


°-h 
per 1° argomento À deve dare 500 sen’ > 9 


tal numero essendo espresso come nella tavola II. 


et 


fazila Fascicolo del novembre 1903; Lettera al Direttore: Carca un metodo breve e 
“© Bar il calcolo dell'angolo orario e della retta d'ult:zza Marcq de Saint-Hilaire, 
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Tavoca IV. 
per l'argomento 


800 — 500 sen* 


p—_d W — h 
2 + 500 sen D 


deve d 
eve dare 540 


\eee==X,FFF==s=Sw; 
J — h — ð 
509 a 3 en? £ 2 ) 


(la differenza che compare al denominatore è sempre positiva per valori 


reali di P, come mostra la formula di base [4]). 


Tavoca V. 
per l’argomento 
) 
500 ( , 90° — LT ol) ca 
sen 2 9 


deve dare P. 


La formula [A] riferita ad un generico triangolo sferico risolve ıl 
problema, nel quale si voglia un angolo qualunque in funzione dei tre 
lati; inoltre, siccome da quella istessa formula si può subito avere espli- 
citamente la funzione di un lato, che è data da una delle tavole dol Mar- 
telli (la II), si può dire anche che essa risolve il problema, in cui si voglia 
un lato in funzione degli altri due lati e dell'angolo da questi compreso. 
Generalizzando le osservazioni del signor Santasilia, potremo adunque 
dire cho colle Tavole Martelli, oltre che l’augolo orario in funzione di 
h, y © ð, si può 

1° calcolare l'angolo azimutale di un astro in funzione di h, Pe 9: 
bisognerà prima di servirsi delle Tavole scambiare h con 3 e seguire poi 
le istruzioni date pel calcolo dell'angolo orario ; 

2' calcolare l'angolo parallatico di un astro in funzione di h, fe 
ð; qui bisognerà invece scambiare h con P e procedere come sopra; 

8° calcolare l'altezza di un astro in funzione di f, ð e P nel modo 
indicato dal signor Santasilia ; 

4° calcolare la declinazione di un astro in funzione di f, h e del- 
langolo azimutale ; 

5° calcolare Ja latitudine di un luogo in funzione di ð, h e dell’an- 
golo parallatico; questi due ultimi casi non hanno alcuna importanza 
nella pratica della navigazione. À 

xx 

Le Tavole Martelli comparvero una trentina d’anni fa, ed esse si dif- 
fusero con molta lentezza, principalmente perchè, essendo molto scorrette 
nelle pagine contenenti le istruzioni per il loro uso (in cinque lingue), 
si dubitava dai più che molti errori numerici fossero incorsi nolle Ta- 
vole medosime; mi piace a questo proposito ricordare che l’autorevolis- 
simo Comandante Lecky, nelle sue aurce Wrinkles in practical Navigation, 
le combatte aspramente, appunto perchè egli crede, che non si possa fare 
affidamento sulla loro esattozza. Certo è che oramai quelle Tavole sono 
molto usate ed in grande favore nelle Marine mercantili, e questa è la 
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miglior prova della loro praticità. L’osservazione, che qui ho fatto, che 
esse possono servire pel calcolo dell’azimut (in funzione dell’altezza) non 
meno bene che pel calcolo dell’angolo orario, unita alla considerazione 
che generalmente il valore dell’azimut è richiesto con approssimazione 
grossolana, accresce la loro utilità nel campo pratico. 

In quanto all’esattezza di quelle Tavole, adesso che sono tolti i vels 
che nascondevano la loro costruzione, è facile verificarla, o addirittura 
si possono ricostruire e ripubblicare le Tavole stosse : o meglio si potreb- 
bero costruire delle tavole analoghe alle Martelli, ma spoglie di quei vels 
che sembravano volerne gelosamente custodire il segreto. Così, se mai 
qualcuno volesse divertirsi o magari fare un buon affare, io propongo la 
costruzione della seguente raccolta di Tavole: 


Sia la formula di base 
99° — k 
cos (p — d) + 2son* a — 1 


2 sen? — = 
2 CO8 P cos d 


(che si deduce dalla (1) in modo analogo alla [4]) e si costruiscano con 
logaritmi a cinque decimali le tavole seguenti : 


Tavora I. 
Per l'argomento 9 o d deve dare colog cos # oppure colog cos. 


Tavota II. 
per l’argomento p—d deve dare cos(1— 6). 
Tavora III. 
Per l'argomento h deve dare 
90° — h 
2 sen* ° 
sen 5 
Tavola IV. 
per 1° argomento 
90° — h 
cos (p — d) +2 sen? 3 
deve dare 
90° — 
lg {cos (p — 4) +2 sen* 2 1). 
i Tavora V. 
Per l'argomento 
90° —7 
cos (p — à) +2 sent 7" — 1] 
2 P 
lg : 5 = ]g (2 sen? —) 
deve da cos f cos 2 
4 Tutti i numeri ricavati dalle cinque tavole, ora descritte, come funzioni 
erati come argomenti, sono o si possono considerare come positivi. 


"uso di queste Tavole sarebbo identico a quello delle Martelli, ed 
ssa Potrebbero adoperarsi per la soluzione di tutti quei problemi, che 
© Martelli si possono risolvere. 
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Mi permetto poi di osservare che per il rapido calcolo dell'altezza 
e dell’azimut pel tracciamento della retta d'altezza Saint-Hilaire, alle 
Martelli sono certamente da preferirsi le Tavole del Souillagonët (a cin- 
que decimali). 

Padova, 1° dicembre 1903. 
dev.mo 
ALBERTO ALESSIO 
Ten. di Vascello. 


Mar 


Pregiatissimo signor Direttore, 


A complemento della lettera del tenente di vascello Santasilia, pub- 
blicata nel fascicolo di novembre u. s., ritengo non privo d'interesse 
riferire alla S. V. il risultato di un mio esame sul principio matematico 
a cui si informano le tavole del Martelli: Short, easy and improved me- 
thod of finding the apparent time at ship etc. 

Queste Tavole servono alla risoluzione della formula 


1 P cos(p—d)— sen 
— cossec? — = — ___; (*) 
2 2 COS p COB À 


che si ricava dalla fondamentale 


sen À — son y sen À 
cos P = ——— 
COS  CO8 ò 


sottraendo dall'unità ambo i membri e facendone l'inverso. 

Per brevità indicherò con &,, %, &%s, %, x, rispettivamente, gli argo- 
menti delle Tavole I, II, III, IV, V. 

La Tav. I (log. of lat. and declination) dà con quattro decimali i va- 
lori di 

log cos x, + 0,5000 

di primo in primo, per un arco x, compreso fra 0° e 71° 34. 

La Tav. LI (Sum or difference) dà, coll’approssimazione della quarta 


cifra decimale, i valori di | 
cos x, + 0,2000 


di primo in primo per gli archi æ, compresi fra 0° e 90°. Ma questi 
valori non sono espressi in forma decimale, bensi con unità sessagesimali, 
considerando i millesimi come secondi di arco. Per esempio, il valore 


cos 60° 21' + 0,2099 = 0,6947 
è espresso sotto la forma 
11'34'',7 = 694,7. 
Ciò non altera affatto le proprietà della somma e della sottrazione. 


La Tav. III (angle of altitude) dà colla stessa approssimazione e sotto 
la medesima forma i valori di 


1 — sen x, 


s essendo compreso fra 0° e 90°. 
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Per esempio, il valore 
1 — sen 24° 27' = 0,5861 
è espresso sotto la forma 
9' 46",1 = 586'',1. 
La Tav. IV (auxiliary logarithm) dà con quattro decimali i valori 


tI 
4 


a 
90108 ( 1000 


— 1'', 200) + 0,8345 


per ogni decimo di secondo, essendo œ, compreso fra 20'00'',0 (1200'',0) e 
%'59'',9 (2219"',9). 
Cosi, all'argomento 22'10'',1 = 1880'',1, corrisponde il valore 


1,2201 = colog (1'',3301 — 1'',200) + 0,8845 
= colog 0,1301 + 0,8345. 


La Tav. V (log. of hour angle) dà, con quattro decimali, i valori 
2 colog sen > + 1,3845 + log 5 = 2 colog sen T + 1,0835 


di cinque in cinque secondi di tempo, per valori di x, compresi fra 
000 05 ed 84 00” 00°. 
Lo specchio seguente dimostra come proceda il calcolo : 


Rag ui PA = PO | PROGR CEI E ae e e n. (p 20 0,2000. . A 
` uchiha i 
*=(1)+(2)= . . . . . . . . . . C08 (P — 8) — sen À + 1,2000 


Tav, I, =p. . L00000 + +» logcosp+0,5000. .(3) 

La a e i ala log cos ð + 0,5000. . (4) 

Si IV, a,=0. . . . . . . colog. [cos (p — 5) — sen h] + 0,8345. . (5) 
D+ (A) (5)= logcos p+logcosd+colog [cos (p —d)—sen h) + 1,8345. 


E per la (*) i p 
S = log +2colog sen DI) + 1,8345 


= 2 colog sen > + 1,0835. 

Perciò il valore di P si ricava dalla Tav. V col valore di S. 
Costante 0,5000, aggiunta al log cos, ha lo scopo di eliminare le 
caratteristiche negative. Infatti, per valori di ọ o di ð, compresi fra 0° 
0 71° 84’ (limiti della pratica) i valori del log cos variano da 0,0000 a 
La Tav. III, dei valori di 1 — sen h, evita una sottrazione nel com- 
puto della quantità cos (P — d) — sen À. Con tale disposizione i dati delle 

av. IX o III sono sempre additivi, 

SS "aggiunta delle costanti 0,2000 nella Tav. II, e 0,3345 nella Tav. IV, 
è &iustificata da alcun motivo plausibile. Nè pure si spiega la forma 
ar valori di cos (9 —9) e di 1 — sen h nelle Tav. II e III, poichè 


Pa ne risulta semplificazione di calcolo, nè più semplice disposizione 
tabelle, 
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In special modo quest’ ultimo artificio, mirabilmente atto a celare il 
segreto di una ricotta, costituisce, sotto l'aspetto commerciale, una tro- 
vata genialissima, degna da vero di essere entered at Stationers’ hall. Ma, 
giudicata dal punto di vista scientifico, l’opera del Martelli perde quei 
caratteri di serietà, chiarezza e logica, che formano il vero pregio di ogni 
raccolta di tavole matematiche. 

Per questi motivi ritengo giustificata appieno la “tacita ma generale 
accusa di empirismo, che ne ha finora ostacolata la diffusione nella Regia 
Marina ,. 

Molte raccolte di tavole, di volume e prezzo uguali ed anche minori, 
possono dare, a chi abbia piccola pratica di calcoli, il mezzo di risolvere in 
modo più razionale e più preciso ed ugualmente sollecito, il problema 
del tempo, non solo, ma anche tutti quegli altri, che occorrono nella 
pratica del navigante. 

Le raccolte di tavole speciali, come quella del Martelli, non danno, 
d'altra parte, le stesse garanzie delle ordinarie, la cui esattezza è pro- 
vata da lunghissima esperienza. Hanno poi tutte il peccato originale 
di rendere troppo meccanica la funzione del calcolatore, e di trascurare 
l'elemento primo di ogni calcolo, il ragionamento, col quale solo si evitano 
errori grossolani. La certezza e la precisione di un calcolo fatto con 
procedimenti razionali, compensano ad esuberanza quei pochi minuti, che, 
a detta di taluni, si possono risparmiare coll’uso delle tavole speciali. 
La sicurezza della nave non sarà mai per ciò compromessa. 

A conforto della mia opinione, mi piace riferire quanto, sullo stesso 
argomento dice il captain Lecky, il ben noto e stimato autore del libro 
Wrinkles in practical navigation : 

“ Illusorî metodi brevi. È necessario guardarsi dai così detti metodi 
“rapidi che di tempo in tempo vedono la luce. Essi generalmente sem- 
“brano brevi, perché l’autore ha usato gran cura nell’applicare in anti- 
“cipo le varie correzioni ai dati del problema, e l’ingenuo lettore è in- 
“gannato da questa astuzia. Accade però di rado che vi sia una effettiva 
“differenza (dai calcoli ordinari) di una mezza dozzina di cifre, e la 
“ precisione matematica è talvolta molto dubbiosa. Come esempio, pren- 
“deremo il piccolo ma costoso libretto del sig. Martelli, il quale contiene 
“regole e tavole per calcolare la longitudine col cronometro, Quando il 
“ suo così detto breve metodo venga attentamente esaminato e paragonato 
“al metodo di Raper (solito metodo logaritmico) noi abbiamo questo sor- 
“ prendente risultato: Martelli: 56 cifre e 5 logaritmi, contro 59 cifre e 
“5 logaritmi, richiesti dal Raper, per ottenere lo stesso risultato „. 

“Così col primo metodo otteniamo l'enorme economia di tre cifre. 
“Inoltre il libretto del Martelli contiene parecchi errori lampanti, i quali 
“rendono il lettore piuttosto dubbioso circa la precisione di tutte le ta- 
“vole, quantunque (fino a dimostrazione contraria) si possa ritenere 
“esatto il principio matematico del metodo ,. 

La diffusa ed autorevole rivista inglese Nautical Magazine nel fasci- 
colo di aprile 1891 così giudica le tavole Martelli: 

“Le tavole non dànno sempre un risultato rigorosamente preciso, 
“quantunque sia generalmente approssimato a 2 o 8 secondi di tempo, 
“né il calcolo è notevolmente abbreviato, poichè la formula dell'angolo 
“ orario, risolta col metodo solito e con 4 de:imali, darebbe un risultato 
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“altrettanto breve e preciso, che con le tavole in questione. Noi siamo 
“sempre stati dell'opinione che i metodi e le tavole empiriche non sono 
“giustificabili, se non quando abbrevino considerevolmente un procedi- 
“mento, che, altrimenti, riuscirebbe lungo, e siano, nello stesso tempo 
“esatti. Le tavole ed il metodo Martelli non soddisfano a questa con- 


“disione,. 
Con la massima osservanza sono di Lei, signor Direttore, 


Genova, 19 dicembre 1908. 
dev.mo 


Lurar Tonta 
Ten. di Vascello 


INFORMAZIONI E NOTIZIE 


MARINA MILITARE. 


DANIMARCA. — Incendio di una corazzata. — La corazzata Iver Hret- 
feldt è stata completamente distrutta da un incendio il 21 dicembre 
scorso, nelle acque di Copenhagen. 

La nave, di 3450 tonn., 5100 cav., 15 nodi, armata con 2 can- 
noni di 26 cm., e 4 di 12 cm., era stata varata nel 1886 e tra- 
sformata radicalmente nel 1899. 


FRANI. — Notizie sul bilancio 1904 - Varo del sottomarino Perle. 
— Il progetto di bilancio pel 1904, presentato dal Ministro all’ap- 
provazione della Camera e del Senato, prevede la spesa complessiva 
di 312931 832 fr., con una diminuzione di 539692 fr. sul bilancio 1903. 

La camera ha fatto una prima riduzione alla somma predetta, 
limitandola a 312 442 614 fr. ed una riduzione maggiore vi ha ar- 
recato il Senato, concretandola in 311 471 111 franchi. 

La relazione del Ministro da ragione delle gravi difficoltà che 
si erano dovute superare per circoscrivere la spesa nei limiti più 
ristretti; rileva il continuo e progressivo aumento dei bilanci delle 
Marine inglese, russa, tedesca, nord-americana, il quale tende ad 
aumentare la sproporzione che esiste tra la potenza navale fran- 
cese e quella delle potenze indicate: dimostra la impossibilità di 
diminuire la somma stanziata per le navi in armamento nelle acque 
di Francia e all’estero, se si vuol mantenere alto il prestigio della 
bandiera nei mari lontani e tenersi sempre pronti ad un efficace 
difesa. 

Gli stanziamenti più ragguardevoli sono quelli per le nuove co- 
struzioni che salgono a circa 150 milioni di franchi in cifra tonda, 
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e quelli per la costituzione ed il completamento dei punti d'appoggio 
per la flotta. 

La grande somma impostata per le nuove costruzioni deriva 
dall'attuazione del programma navale del 1900 che è ormai giunto 
nello stadio di pieno svolgimento: ed in vero pel 1904 si prevedono 
soltanto i fondi per iniziare la costruzione di: 


1 incrociatore corazzato di 1* classe tipo Ernest Rénan 
modificato ; 

6 cacciatorpediniere di cui 5 saranno costruite negli ar- 
senali ed 1 dall’ industria privata; 

2 torpediniere di 1° classe; 

16 sottomarini. 


Per i punti d'appoggio della flotta sono stanziati: 7 500 000 fr. 
per Bizerta; 600 000 per Algeri; 475 000 per la Corsica; 2 500 000 
per Dakar, punto di principale importanza e 2000 000 per Saigon 
nell’Indocina e Diego Suarez a Madagascar. 

Le cifre stanziate nel bilancio pei varî capitoli sono le seguenti: 


Cap. 1. Ministero ed Amministrazione cen- 
trale . . . +. + . franchi 1154250 


n 2. Personale comandato. a Parigi Feta a 2211 830 
n à Spese dell’ Amministrazione cen- 


trale . . de ue di R 249 090 
n 4 Ufficio idrografico. n 383 090 
n ©. Stato maggiore generale . “ 8839 582 
n 6. Ufficiali macchinisti. . . . . ä 1 480 000 
n 7. Personale della flotta se È 39 016 099 
s 8. Personale di controllo dell'A mmi- 

nistrazione. . . « + «+ + è 5 324 178 
n 9. Personale d'artiglieria . n 1505 904 
n 10. Personale tecnico . si 5 678 425 
n 11. Corpo di commissariato, s 1 623 676 
n 12. Corpo sanitario, cappellani ecc. ” 1845 344 
n 18. Servizi amministrativi (personale). n 3 420 859 
n 14. Spese varie pel personale. i 2 161 499 
n 15. Vestiario ecc. . . s 3 220 983 
n 16. Trattamento tavola degli ufficiali. i 8 930 890 
n 17-18. Viveri. . . . 6.6.0 e o fi 17 189 423 
n 19-20. Ospedali. . . . . e . . . 3 2 356 441 
n 21. Trasferte. . . . le e i 2 413 090 
n 22. Trasporto materiali š T n 1 160 000 
n 28. Navi armate (spese d'armamento). ” 14 000 000 
n 24. Navi armate, onerarie . . . , ” 1787 000 


Nuove costruzioni : 


s 09: Mercedi., us wu LU a È ae n 12 044 059 
» 26. Materiali . . Luis à à à a > 39 409 090 
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Manutenzione e riparazione del naviglio: 


e e 


n 27. Mercedi. . . . . è 
» 28. Materiali. . . . 7 
» 29. Servizi generali - mercedi. 
a 30. Id. - materiali . . 
» 81. Nuove costruzioni presso BT indu- 
stria private. . . 
a 32. Id. id. id. (navi RE 
Artiglierie : 
n 38. Nuove sistemazioni e ricambi - 
a) mercedi. . . 
» 34 b) materiali . a di 
n 35. Manutenzione del materiale esi- 


stente ed esercitazioni di tiro - 


a) mercedi . 
36. b) materiali 
37. Servizi generali - 


mercedi. 


38. Servizi generali - materiali. . . 


Siluri, torpedini, servizio elettrico: 


p 
n 
‘n 
n 


39. Mercedì . . . . 
40. Materiale 


41. Officine e servizi generali. 
42. Ofticine e rifornimenti dei punti 


d'appoggio. 


Costruzioni murarie e idrauliche: 


43. Mercedi . 


44, Nuove costruzioni. © migliorie su 
Escavazione della Charente i 
Lavori straordinarî per fortifica- 


45. 
46. 


zione di porti e pei punti d’ap- 
poggio della flotta. 


7. Manutenzioni e servizio coniate: 
. Riscaldamento, a mo- 


Spese di stampa; acquisto di libri, 


47 
48. Officine e servizi generali. 
49 
bilio . 
50. 
ol 


. Gratificazioni, sovvenzioni, premi. 
. Indennità per gli utticiali di ban- 


diera in servizio attivo e dei 
quadri della riserva . 
53-54. Marina mercantile e pesca . 
55. Spose di rimpatrio marinai della 
Marina mercantile. 
56. Sovvenzione alla cassa invalidi del- 
la Marina mercantile. 


57. Spese segrete. 


3 3 3 3 


3 3 


. franchi 5051520 


8 500 000 
6 294 486 
7 100 000 


48 740 000 
1 000 000 


2 529 150 
14 825 868 


690 000 
4 730 000 
1 750 000 
2 222 000 


680 596 
4095 5 0 
39.) 029 


2 840 009 


667 281 
2 364 400 
250 000 


18 85-4 090 
1 420 891 
228 256 


571 520 


445 600 
948 730 


85 000 


11526 534 
109 090 


Totale franchi 312931 832 
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Le principali riduzioni apportate ai capitoli, dal S:nato, sono: 


lire 40 735 sul capitolo 6 lire 60 000 sul capitolo 33 
n 100000 , n 10 n 240000 , n 42 
n 30890 p ù 16 n 390000 p è 46 
n 285000 y si ‘29 n 50000 , n 47 
n 120000 , s “21 n 30000, n 49 
» 145000 , n 9 


Dai documenti allegati al bilancio, relativi allo stato di avan- 
zamento delle nuove costruzioni contemplate nel programma navale 
del 1900, si rileva che, 


delle 6 corazzate da 14 865 tonn.; 

dei 5 incrociatori corazzati di 12 600 tonn.; 
delle 28 controtorpediniere di 305 tonn.; 
delle 112 torpediniere di 85 tonn.; 

e dei 26 sottomarini, 


costituenti il programma stesso e per la cui costruzione, era pre- 
vista la spesa complessiva di 476 836 000 fr., sono in corso di co- 
struzione : 

a) le corazzate Patrie, Liberté, Justice, Vérité presso l’indu- 
stria privata e le due République e Démocratie nell’arsenale di Brest, 
e saranno tutte ultimate nel 1907; 

b) gli incrociatori corazzati: Jules Ferry, Gambetta, Victor 
Hugo, Jules Michelet, i due primi rispettivamente negli arsenali di 
Cherbourg e Brest, e gli altri due a Lorient. 

Le date della loro rispettiva ultimazione sono 1906-1904-1905 
e 1907. 

Il quinto incrociatore, Ernest Renan, la cui costruzione è stata 
allidata all’ industria privata sarà pronto nel 1908. 

Delle 28 controtorpediniere 9 sono in costruzione negli arsenali, 
(Carabine, Sarbacane, Francisque, Sabre, Siylet, Tronblon, Pierrier, 
Obusier, Mortier) e 17 sono distribuite tra i cantieri privati: le 
ultime due a compimento del numero totale sono state ordinate in 
quest'anno all'industria. Queste navi leggiere entreranno in ser- 
vizio nel biennio 1905-906. Delle 112 torpediniere, 38 sono state 
gia costruite e portano i numeri da 256 a 270 e da 278 a 294: 
24 sono state ordinate all industria privata nel 1903 e le ultime 50 
lo saranno durante il 1904. 

Infine 16 sottomarini, dal Q 59 al Q 74 saranno costruiti negli 
arsenali nel 1904. 

X Il nuovo incrociatore corazzato, tipo Ernest Renan modificato, 
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previsto nel bilancio 1904, differirà dalla nave da cui deriva per 
un maggior dislocamento di 1000 tonnellate, un nodo di più nella 
velocità e per aver sostituito all’armamento di 4 pezzi di 194 e 16 
di 164 mm., un nuovo armamento composto da 2 pezzi di 240 mm. 
e 12 di 164 mm., distribuito in maniera che possano far fuoco per 
chiglia, sia in caccia, sia in ritirata, 1 pezzo di 240 e 6 di 164 mm., 
e possano sparare da ogni fianco 2 pezzi di 240 mm. e 6 di 164 mm. 

X Il 1° dicembre è stato varato a Tolone il sottomarino Perle 
che fa parte della lunga serie del tipo Naïade. 

È un tipo intermedio tra il Gymnote ed il Morse, lungo m. 23,50 
largo 2,26 e che sposta 68,025 tonn. Ha doppio motore: elettrico 
per la navigazione subacquea ed a scoppio per quella alla superficie. 


GRS. — Notizie sul bilancio 1904-905 - La nuova cannoniera 
fluviale Vaterland. — Il bilancio pel 1904-905 ascende a circa 
283 878 600 lire e cioè 125 782 800 per la spesa ordinaria ed il ri- 
manente per la spesa straordinaria, nella quale entra per 89 529 000 
lire circa, la somma impostata per la continuazione dei lavori di 
costruzione delle nuove navi e per iniziare la costruzione delle navi 
che si prevedono nell'attuale bilancio. L'aumento complessivo sulla 
somma inscritta nel bilancio dell’anno precedente è di 10 400 000 lire. 

Il programma di nuove costruzioni è costituito, per l’anno finan- 
ziario da: | 


2 corazzate, O, T; 

l grande incrociatore corazzato, C; 

3 piccoli incrociatori protetti, N, Ersatz Ale- 
xandrine ed Ersatz Meteor; 

8 torpediniere, 


E colla somma impostata per l'aumento del naviglio si provve- 
dera ai seguenti lavori: 

Ultimazione : delle corazzate Braunschweig ed Elsaiz; del grande 
incrociatore Roon; degli incrociatori protetti Hamburg, Bremen, 
Berlin ; dei lavori di trasformazione del grande incrociatore Kaiserin 
Augusta e del piccolo incrociatore Irene; dei lavori di modifica- 
zione delle navi tipo Brandeburg. Continuazione dei lavori di co- 
struzione e di allestimento delle navi: Preussen, Hessen, M, N, 
corazzate; Ersatz Deutscland, incrociatore corazzato; Ersatz Merkur 
ed M, incrociatori protetti; C, cannoniera; 8 torpediniere. 

Per il personale si prevedono le variazioni seguenti: 

Aumento di 1 viecammiraglio, 1 contrammiraglio, 3 capitani di 
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vascello, 14 di fregata o di corvetta, 36 tenenti di vascello, 85 sot- 
totenenti di vascello, 561 sottoufficiali, 1600 uomini di equipaggio. 

Diminuzione di 65 guardiemarine. 

Il bilancio prevede infine per gli altri corpi, un aumento di 17 
ufficiali macchinisti e di 11 ufficiali sanitari. 

Saranno istituiti due nuovi uffici; la sezione armamenti, e la 
sezione costruzioni, presso l'ufficio Imperiale della Marina. 

X Alla cannoniera fluviale destinata ai possedimenti tedeschi 
in Cina, che vien costruita con la somma ricavata per sottoscri- 
zione tra i tedeschi dimoranti all’estero, è stato dato il nome di 
Vaterland (Patria). 

La nuova cannoniera avrà 168 tonn. di dislocamento e macchina 
di 1300 cav. che potrà imprimerle la velocità di 13 nodi. 


GIAPPONE, — Acquisto di navi - Soppressione degli alberi n coffe 
militari sugli incrociatori. — Il Governo giapponese ha acquistato 
dal Governo argentino i due incrociatori corazzati Mariano Moreno 1 
e Bernardino Rivadavia? costruiti da cantieri italiani sui piani del 
tipo ben noto Garibaldi. Alle due navi sono stati dati i nomi giap- 
ponesi di Nihssin e Kasuga. 

X Viene riferito che la ditta Vickers e Sons di Barrow abbia 
ricevuto la commessa di una nuova nave da battaglia. 

*% L'albero a coffa militare degli incrociatori protetti Matshw- 
shima, Itsukushima, Ilashidate, di 4300 tonn., 5400 cav., 17 nodi, 
armati con 1 cannone di 32 cm. e 11 da 12, verrà sostituito con 
leggero albero da segnale. 


INGHILTERRA. — Lo nuove corazzate Triumph e Siviftsure - I 
nuovi incrociatori protetti Tourquoise, Garnet, Emerald - La 
nuova cannoniera H'idgeon - Varo della corazzata Hindustan 
e della controtorpediniera Kennet - Prove di macchina delle 
corazzate Queen e Prince of Wales e delle controtorpediniere 


! Moreno. — Lunghezza m. 109; larghezza m. 18,80; immersione 
m. 7,30; dislocamento 7700 tonn. — Armamento: 4 pezzi di 203 mm.; 14 da 
152; 10 di 76 mm. — Protezione: cintura al galleggiamento di 152 mm.; 
cittadella centrale di 152 mm.; torri dei grossi pezzi 152 mm.; ponte co- 
razzato di 40 mm. — Apparato motore: due macchine capaci di sviluppare 
13500 cav., alimentate da caldaie Niclausse e capaci di imprimere alla 
nave la velocità di 19 nodi ; la dotazione normale di carbone è di 650 tonn. 
e quella massima di 1200. 

“ Rivadavia. — È in tutto similo al Moreno per le forme della ca- 
rena, la potenza della motrici, il tipo di caldaie, la velocità, la dotazione 
di carbone e la protezione. Ne difierisce nell’armamento principale che 
è costituito da 1 cannone di 254 mm. e 2 di 203; il primo disposto a prora 
in una torre, i secondi accoppiati, a poppa, in un'altra torre. 
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Exe, Erne e Blackwater - Risultati del Prize firing della 
squadra della Manica pel 1903 - Investimento dell’ incrociatore 
Flora - Sistemazione per l'uso del combustibile liquido sulle co- 
razzate Hannibal e Mars. — Il Governo inglese ha acquistato 
dalle ditte Vickers e Armstrong le due corazzate Libertad e Costi- 
fucion già costruite da queste due ditte per conto del Governo del 
Cile che non ha potuto poi acquistarle in obbedienza ai patti sti- 
pulati coll’ Argentina. 

A queste due navi sono stati assegnati i due nomi gloriosi 
Triumph e Swiftsure già portati da navi ormai demolite. 

Le caratteristiche delle due nuove corazzate sono: 

Lunghezza m. 134; larghezza m. 21,65; immersione m. 7,51; di- 
slocamento 11 800 tonn. 

Il loro armamento è costituito da 4 cannoni di 254 mm. disposti 
in due torri verso prora e verso poppa, nel piano longitudinale, 
in coperta: da 14 pezzi di 178 mm., dei quali 10 in batteria entro 
una cittadella centrale, separati da diaframmi di 25 mm., e 4 sul 
ponte superiore, in casamatte: 14 da 76 mm., 4 di 57 mm., 4 di 
37 mm., e due lanciasiluri subacquei laterali. 

La distribuzione di queste artiglierie permette di sparare per 
chiglia con 2 pezzi di 254 mm. e 4 di 178, e su ogni fianco con 
4 pezzi di 254 e 7 di 178 mm. 

La protezione delle navi è costituita: da cintura che da 1,27 m. 
sotto galleggiamento sale a m. 1,07 al disopra, grossa 178 mm. al 
mezzo e 76 mm. alle estremità: da una traversa poppiera di 76 mm.; 
da corazze disposte a murata, in corrispondenza della batteria cen- 
trale, grosse 178 mm.; da due traverse che limitano la batteria, 
grosse 152 mm.; da un ponte parascheggie, che forma base della cit- 
tadella, grosso da 37 a 76 mm., e da un ponte che costituisce il 
cielo della cittadella stessa, grosso 25 mm. I cannoni principali 
sono difesi da piastre di 254 mm., e la torre di comando da pia- 
stre di 280 mm. 

L'apparato motore, frazionato in due macchine a triplice espan- 
sione, alimentato da 12 caldaie Yarrow, svilupperà 13 000 cav. e 
imprimerà a ciascuna nave la velocità di 19 nodi. 

La capacità delle carboniere è di 2000 tonn.: ed il raggio di 
azione delle navi, a 10 nodi, corrispondente a tale massima dota- 
zione di carbone, è di circa 11 000 miglia. 

Le due navi, per le quali erano corse trattative di acquisto col 
Giappone, cogli Stati Uniti e colla Germania, sono state pagate dal 
Governo inglese 1875 000 sterline, pari a lire 47 250 000. 

X I tre incrociatori protatti di 3000 tonn., 9800 cav., 21,75 no- 
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di, facenti parte del programma di nuove costruzioni per l’anno 
finanziario che si chiude al 31 marzo prossimo, saranno commessi 
all’ industria privata. Essi hanno avuto i nomi di Turquoise, Gar- 
net, Emerald ed aumenteranno il numero delle unità eguali, parte 
costruite e parte in costruzione, che costituiscono la gem-class. 

X È stata ordinata alla ditta Yarrow di Poplar una nuova can- 
noniera a piccolo tirante d’acqua, di dimensioni alquanto maggiori 
del Zeal, alla quale è stato dato il nome di Widgeon. 

X Il 19 dicembre 1903 è stata varata a Clydebank, dai cantieri 
della Ditta John Brown la corazzata Hindusian, che venne commes- 
sa alla ditta il 17 settembre 1902 e fu impostata sullo scalo il 25 
ottobre 1902. 

Le caratteristiche della nuova corazzata sono le seguenti: Lun- 
ghezza m. 129,50; larghezza massima m. 23,80; immersione m. 8,15; 
dislocamento 16 350 tonn. 

Armamento: 4 pezzi di 305 mm. montati in barbetta, per 
coppie, su due torri sistemate una verso prora, l’altra verso poppa, 
in coperta, nel piano longitudinale di simmetria della nave; 4 di 
234 mm. sistemati in altrettante torri disposte sul cielo della cit- 
tadella centrale, ai quattro angoli; 10 pezzi di 152 mm. nella cit- 
tadella centrale, che si eleva sul ponte di coperta, tra i due im- 
pianti principali delle artiglierie, separati da diaframmi di 51 mm., 
e disposti in maniera che i due estremi di prora e i due estremi 
di poppa possono sparare per chiglia: 18 cannoni di 76 mm.; 14 
di 47 mm.; 6 mitragliere e 4 lanciasiluri subacquei. 

La disposizione delle artiglierie è tale che possono far fuoco in 
‘caccia o in ritirata 2 pezzi di 305, 2 di 234 e 2 di 152 mm.; e 
possono sparare su ogni fianco, 4 pezzi di 305, 2 di 234 e 5 di 
152 mm. 

Protezione: Cintura completa al galleggiamento, alta m. 6,70 
che da m. 1,53 sotto galleggiamento sale a m. 4,17 al di sopra; grossa 
229 mm. al mezzo alla linea d’acqua, nella zona compresa tra le 
torri, e 178 mm. al canto inferiore: e che va rastremandosi fino a 
diventare di 76 mm. a poppa e a prua; cittadella difesa da piastre 
di 178 mm.; torri dei grossi cannoni protette con 305 mm. di co- 
razza e 356 mm. alle barbette ; torri dei cannoni di 234 mm. grosse 
152 mm. e barbette difese da 178 mm. di acciaio: ponte parascheg- 
gie continuo di protezione, che forma base della cittadella di gros- 
sezze variabile da 51 a 37 mm. 

Apparato motore: Due macchine a triplice espansione in 4 ci- 
lindri, capaci di sviluppare collettivamente 18 000 cav., alimentate 


MARINA MILITARE 119 


da caldaie cilindriche e tubolose tipo Babcock-Wilcox, le prime 
per !/ della potenza massima delle motrici e le altre per i re- 
stanti ‘/. 

La velocità della nave è preventivata a 18 nodi: la dotazione 
di carbone è di 950 tonn. in carico normale e 2000 in carico mas- 
simo. 

L’ Hindustan appartiene al gruppo del King Edward VII e 
sarà una delle più potenti navi da battaglia fra quelle che sono 
oramai in mare. 

Essa rappresenta l’ultima evoluzione del tipo famoso di nave 
da battaglia disegnato dal White, rappresentato dal Royal Sove- 
reign, che passando per le successive modificazioni incarnate dal 
Majestic prima e dalla Formidable poi è giunto al King Edward VII. 
Il magnifico gruppo di navi eguali è costituito da 8 unità le quali 
portano il nome del capo dell’ impero anglo-indiano e delle sue 
vane parti King Edward VII, Dominion, Commonwealth, New Zea- 
land, Hindustan, Africa, Hibernia, Britannia. 

* Il 4 dicembre 1903 è stata varata a Chiswick, dai cantieri 
di Thoriycroft, la controtorpediniera Kennet, prima delle quattro 
unita eguali la cui costruzione è stata affidata alla ben nota Ditta 
inglese. 

Questa controtorpediniera è lunga m. 68,60; larga m. 7,20, pe- 
scherà m. 2,53 in carico completo e sposterà 550 tonn. Sara ar- 
mata con l cannone di 76 mm, 5 di 47 mm., e 2 lanciasiluri. 

L'apparato motore, costituito da due macchine a triplice espan- 
sione in quattro cilindri, dovrà sviluppare 7000 cav., potenza colla 
quale la nave, con a bordo 125 tonn. di carichi mobili, deve na- 
vigare alla velocità di 25,5 nodi. 

La dotazione di carbone è di 125 tonn. 

La corazzata Queen!, costruita nell’arsenale di Devonport, avente 
macchine della ditta Harland e Woolf di Belfast e caldaie Babcock- 
Wilcox, costruite nelle officine della compagnia a Renfrew, ha ese- 


! Queen. — Lunghezza m. 122; larghezza m. 22,87; immersione m. 8,10; 
dislocamento 15 001) tonn. — Protezione: cintura parziale grossa 230 mm. al 
massimo, che comincia a circa 9 m. dalla ruota di prua e si estende per 
67 m. verso poppa: traverse grosse 805 mm.; torri delle artiglierie prin- 
cipali di 395 mm.; murate corazzate nella parte centrale con 152 mm. e 
dall’ impianto prodiero alla ruota con piatre di 50 mm,; ponte parascheg- 

ie di 25 a 51 mm. — Armamento: 4 cannoni di 305 min.: 12 di 152; 16 

i 76; 6 di 47; 4 lanciasiluri subacquei. — Apparato motore: 2 macchine 
a triplice espansione di 15000 cav. complessivamente: alimentate da 15 
caldale Babcock-Wilcox; cilindri di 8))-13:38-2133 mm. di diametro e 1295 
mm. di corsa, — Velocità presunta della nave, 18 nodi. 
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guito le prove contrattuali del suo apparato motore coi seguenti 
risultati: 


Indicazione della prova . . . . .|'/diforza| */, di forza [tutta forza 
Durata della prova. . . . . ore 30 30 8 
Data della prova. . . . . . . . |26-27 nov.|80 nov.-1 dic| 5 dic, 
Potenza indicata. . . . . . cav. 3058 11670 15556 
Numero di giri al minuto . . . . | 69 106,35 116,15 
Pressione delle caldaie. Kg. per cm’ 13,9 15,7 16,5 
Pressione d’aria nelle camere delle | 

caldaie misurata in colonna di 

acqua . . ., RE N: 0 0 12,5 
Consumo di Done per cav.-ora Kg. 0,888 0,729 0,797 
Carbone bruciato per metro qua- 

drato di graticola all’ora . Kg. 59,6 79,9 116,2 
Numero di caldaie in asione . . . 6 15 15 
Potenza svilup. da ogni caldaia cav. 510 778 1087 
Superficie riscaldante per cavallo m.' 0,466 0,300 0,280 

a 

rat ee i MET 109,8 145,8 


La superficie totale delle graticole è di m? 106,71 
e la superficie totale riscaldante . . . m! 857120 
Rapporto S:G.. . ..... . . . . . 884 


X La corazzata Prince of Wales, in tutto simile al Queen, ha ese- 
guito il 12-13 dicembre la prova contrattuale del suo apparato mo- 
tore ad !/, della potenza massima, sviluppando 3128 cav. ind. con 
6 caldaie accese, funzionanti alla pressione di kg. 15,5 per cm?. Il 
consumo orario di carbone fu di 1 kg. per cav. e la velocità della 
nave è risultata di 10,45 nodi. 

X L'incrociatore corazzato Suffolk, della County-Class, nella 
prova di otto ore a tutta forza, ha sviluppato 22 465 cav. ed ha 
raggiunto la velocità di 25 nodi invece dei 23 presunti. È quindi 
la nave più veloce del numeroso gruppo cui appartiene. 

X Le controtorpediniere Exe, Erne e Blackwater di 540 tonn., 
7000 cav., 25 nodi, costruite le due prime da Palmer, la terza da 
Laird, hanno eseguito con successo, rispondendo alle condizioni 
contrattuali, le prove dei loro apparati motori. 

I risultati di queste prove sono: 


MARINA MILITARE 121 
Per l’ Exe: 


Velocità sulla base 25,273 nodi; 

Velocità media della corsa di 3 ore; 25,34 nodi; 
Potenza indicata da 7050 a 7114 cav.; 

Consumo di carbone per cav.-ora kg. 0,956; 


Per l’Erne: 


Velocità sulla base 25,4 nodi; 

Velocità media della corsa di 3 ore 25,6 nodi; 
Potenza indicata da 7000 a 7150 cav.; 
Consumo di carbone per cav.-ora kg. 1,016; 


Per il Blackwater: 


Velocità media della corsa di 4 ore, a tutta 
forza, 25,656 nodi, in pieno carico. 


X 1 risultati del prize firing annuale delle navi componenti la 
squadra della Manica, esclusa la corazzata Prince George che non 
ha potuto prender parte alla esercitazione, poichè dovette riparare 
in Inghilterra in seguito alla collisione avvenuta in Atlantico nelle 
acque spagnuole, sono i seguenti: 


Corazzate. 
Cannoni di 305 Cannoni di 152 
Ci AS To n oi 
TE E aa E: 
NOME A o ET SE CRETE 
| 3 la flsSaseol sli B | w gSa 
z È Da | © CEE z È BIS TO ns Aa 
z| & |g°R|sgfssolzl Ss |g°È FERE 
|< j i aj a AA a e 
Majestic . . | 4 | 87 24 648 |12| 154 | 88 58,6 
Hannibal 4Ì 27 16 59,2 |12| 112 | 68 60,4 
Magnificent . | 4 16 53.8 |12| 112 | 50 46,5 
Jupiter. . 4 | 82 11 843 |12| 125 | 59 44,6 
Mars 4 


81 | 16 51,6 |12| 146 | 63 44,2 
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Incrociatori. 
i O. F2 
Colpi CENE: A 
numero | | BO È dé 
NOME dei calibro nonni aopn A 
i ; su O 0 
pezzi sparati bersaglio = É n 5 
mm. Du o® 
Doris. . .. . 5 152 116 45 40 
Prometheus . . 8 101 87 81 85,6 
2 284 81 20 645 
sogno | 12 152 110 50 45,4 
Pit o ad | 8 101 81 21 25,9 


Il Majestic ha raggiunto in tale esercitazione la maggior rapi- 
dità di tiro. 

X Il 1° dicembre, a causa della nebbia, l’ incrociatore Flora, 
della squadra del Pacifico, ha investito a Denman Island, sulla roc- 
cia, con poca speranza di salvezza per la nave. 

Lo Stato Maggiore e l'equipaggio sono salvi. 

La nave fu varata a Pembroke nel 1893: sposta 4360 tonn., 
ha macchine di 9000 cav., fila 20 nodi ed è armata con 2 cannoni 
da 152 mm., 8 da 120 mm. e 8 da 57 mm. 

* In seguito ai buoni risultati ottenuti dalla parziale sistema- 
zione degli apparecchi per la combustione a combustibile liquido, 
sulle corazzate Hannibal e Mars, l’Ammiragliato ha stabilito di 
estendere le necessarie sistemazioni a tutte le caldaie delle due co- 
razzate predette. 


RISSA. — Varo della torpediniera Slatny — Notizie sulle prove 
di macchina della corazzata Imperator Alexander III — Prove 
di un nuovo Sottomarino — Nuove scuole per aspiranti — Costru- 
zione di un porto militare a Revel. — Il 25 novembre 1893 è 
stata varata a Port-Arthur la torpediniera Slatny. 

* La corazzata Imperator Alexander III del tipo Borodino, 
di 13516 tonn., 16 300 cav., 18 nodi, ha eseguito le prove di velo- 
cità sul miglio misurato. 

L'apparato motore ha sviluppato 16 265 cav., cioè quasi la forza 
contrattuale, ma la velocità della nave è risultata di 17,36 nodi, 
cioè di oltre mezzo nodo inferiore alle previsioni. 
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Le caldaie Belleville hanno funzionato regolarmente; e il con- 
sumo di combustibile fu accertato in kg. 0,907 per cav.-ora. 

% Le prove del sottomarino costruito sui disegni del Rubinoff 
sono riescite, a quanto vien riferito, molto soddisfacenti. 

Il sottomarino si recò da Kronstadt a Bjoerkoe in 36 ore, con 
una velocità media di 8 a 9 nodi durante le 26 ore che navigò 
sommerso. 

Il rigeneratore d’aria, basato su reazioni chimiche, ha funzionato 
magnificamente. 

Si afferma che 6 sottomarini eguali verrebbero costruiti nel 
cantiere Baltico di Pietroburgo. 

X Il Governo ha stabilito di formare due nuovi Corpi di allievi 
aspiranti al grado di guardia marina; una a Vladivostock, per ri- 
fornire la squadra dell’estremo oriente e l’altra a Nicolaieff per la 
squadra del Mar Nero. 

Il corso di studî è fissato a sette anni. 

X Si annunzia da fonte ufficiale che il Governo intenda trasfor- 
mare il porto di Revel, capitale dell’Estonia, in porto militare; sa- 
rebbero all'uopo stanziati 15 milioni di lire. 

Dopo l’esecuzione dei lavori necessarî a tale trasformazione, che 
sarebbero intrapresi in breve tempo, nel porto di Revel potranno 
ancorare le più grandi navi della flotta russa, e la squadra del 
Baltico potrà svernarvi invece di recarsi a Cronstadt o Libau, come 
è ora obbligata a fare. 

Contemporaneamente all’inizio dei lavori predetti verrebbe posto 
mano alla costruzione di linee strategiche di comunicazione che 
farebbero capo al nuovo centro navale. 


L. 


STATI UNITI. — Le manovre navali — Adozione di lanciasiluri sulle 
nuove navi — Rinforzo delle strutture di sostegno delle grosse ar- 
tiglierie sulla navi tipo Viryinia — Prove preliminari dell'in- 
crociatore protetto Tacoma. — Le manovre di quest'anno sono 
state divise in due parti: una comprese esercizi fra squadre; la 
seconda degli esercizî combinati fra la Flotta e l’ Esercito. 

Alla fine di luglio le diverse squadre dovevano riunirsi nella 
baia di Frenchman, e il 2 agosto cominciare le esercitazioni; quindi 
trovarsi nelle vicinanze di Oyster bay a Long Island Sound per la 
rivista navale passata dal Presidente della Repubblica. 

Dopo questa sarebbero cominciate le manovre combinate fra 
l'Esercito e la Flotta. 
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Le regole per le manovre combinate furono compilate avendo 
per scopo di trovare le circostanze varie e gli incidenti molteplici 
che possono sorgere durante l’attacco dei porti delle coste del- 
l’ Unione da parte di una flotta nemica. Furono basate sull’ idea 
che il principale oggetto delle manovre sia da un lato che dall'al- 
tro doveva essere l’investigazione di certi sistemi e problemi di 
attacco, la verifica dell’ istruzione del personale e dell’ efficienza del 
materiale. 

Si stabili pertanto che le due parti avrebbero dovuto fornire le 
seguenti informazioni : 

Per l’Esercito. — Modi di attacco e difesa dei posti fortificati. - 
Modo migliore e più efficiente per esercitare il comando della di- 
fesa dei distretti per mezzo dell artiglieria. - Uso di armamenti 
mobili. - Miglior sistema per controllare e dirigere il fuoco; per 
comunicare ordini e informazioni dai Comandanti di batteria ai can- 
noni. - Uso migliore dei riflettori per sorvegliare le mosse del ne- 
mico: loro posizione preferibile e loro utilizzazione pel fuoco not- 
turno dei cannoni contro le navi. - Sistemi di segnalazioni per 
mezzo di riflettori fra i forti. - Servizio di informazioni e utilizza- 
zione delle stazioni commerciali, di salvataggio e dei fari. - Numero, 
tipo, calibro e montamento dei cannoni in ogni forte : materiale con 
cui i cannoni sono composti, loro costruzione, durata ecc.: posi- 
zione delle batterie, loro fronte e fianchi. - Facilità pel personale 
di passare da una batteria all’ altra. - Depositi di munizioni e modo 
di distribuirle nei diversi punti. - Effetto del fuoco dei cannoni. - 
Garitte per telemetri, telegrafi e telefoni. - Impianti di forza elet- 
tromotrice. - Generatori, motori per la manovra dei cannoni, per 
la illuminazione e per la esplorazione. - Applicazione della telegrafia 
senza fili. - Uso di palloni. 

Per la Marina. —' Metodi per comunicare gli ordini, designazione 
del bersaglio, effetto del fumo nel nascondere il bersaglio: effetto 
della direzione e della forza del vento: effetto delle torpedini e 
delle ostruzioni sottomarine. - Miglior modo per mascherare l’avvi- 
cinarsi alla costa di una squadra. - Sə è possibile, durante l'attacco, 
designare bersagli diversi per le differenti navi, o cessare il fuoco 
contro certe batterie che l’Ammiraglio giudica ridotte al silenzio, e 
concentrare il fuoco delle navi sulle batterie rimanenti. - Modo di 
manovrare sotto il fuoco nemico. - Data la configurazione costiera, 
quale sia la miglior formazione da usarsi, la distanza fra navi, la 
loro velocità. - L'efficienza del sistema di segnalazioni. - Modo di 
attaccare durante la nebbia o di notte. - Uso dei riflettori per ri- 
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schiarare il bersaglio. - Se è conveniente usare i riflettori da tutte 
le navi o solo da alcune, le altre restando nell’oscurità. - Modo di 
prevenire l’incrociarsi dei fasci luminosi ed il formarsi di settori 
scuri. - Possibilità di proteggere la vista guardando sotto i fasci 
luminosi. - Metodi da adoperarsi nel forzare canali ostruiti e minati. 


k 
kw s* 


I rapporti degli osservatori militari imbarcati, degli osservatori 
navali destinati nei forti, degli ufficiali comandati, dei giudici di 
campo dei due partiti avrebbero fatto capo ad un Comitato di cin- 
que Arbitri. 

Fu stabilito che ogni ufficiale in comando a terra debba trasmet- 
tere un rapporto e l'opinione sua, sulla efficienza delle attuali difese 
fisse, e del loro valore relativo di notte, o in tempo nebbioso ; l’ uti- 
lità e l'applicazione delle mine sottomarine e delle ostruzioni: se vi 
sono proiettori in numero sufficiente, e se le batterie a fuoco rapi- 
do bastano per coprire i campi delle torpedini e prevenire l’effetto 
delle controtorpedini, e se a tale scopo, di notte o in tempo neb- 
bioso, sia necessaria qualche difesa mobile. 

Nelle regole distribuite, si trovano una serie di indicazioni sul 
modo di condurre le operazioni, di radunare le memorie ecc., vi 
sono unite parecchie tavole che mostrano il valore in punti per 
ogni colpo sparato dai cannoni dell’ Esercito e da quelli della Marina. 


* 
* * 


Le regole stabilite per le manovre furono le seguenti: 

1°) una flotta nemica assai forte ha deciso di tentare un colpo 
contro Newport o all'entrata orientale di Long Island Sound per 
assicurarsi una base navale prima della dichiarazione di guerra, 
protittando del periodo in cui le forze di terra non sono preparate; 

2°) nell’ intraprendere queste operazioni sarà tenuta presente 
l’idea dominante di porre a prova il personale e l’eflicienza del 
materiale ; 

3”) il periodo delle manovre sarà diviso in due fasi distinte: 
a) periodo di preparazione ; b) periodo di ostilità; 

4°) le operazioni della flotta comprenderanno un attacco di 
giorno e uno di notte, e se sarà possibile un bombardamento ed un 
forzamento di passo; 

5°) effettuandosi questo colpo prima della dichiarazione di 
guerra si supporra che i canali non sieno ostruiti e che non sieno 
affondate torpedini prima del periodo di preparazione: le torpedini 
e le ostruzioni potranno collocarsi dopo ; 
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6°) durante il periodo delle ostilità ogni circostanza dovrà 
rassomigliare per quanto possibile a quelle di guerra; 

7° il periodo di preparazione durerà dalla mezzanotte del 29 
agosto alla mezzanotte del 31; 

8° il periodo delle ostilità durerà dal 31 agosto a mezzanotte 
fino al 6 settembre a mezzodi : 

9°) la difesa comprenderà i forti del distretto di Narragansett 
(forti Rodman, Adams, Wetherol, Greble) e del distretto di New 
London (forti Mansfeld, Wright, Michie, Terry e quello di punta 
Gardner). Saranno posti su piede di guerra con doppia dotazione 
di uomini; 

10") non vi saranno difese galleggianti ; 

11°) le torpediniere saranno escluse da ambedue le parti; 

12°) è permesso stabilire una base navale a volontà del Co- 
mandante in capo della Flotta: e se questa base sarà fuori della 
linea di difesa, l'Esercito non potrà impedire che sia stabilita; 

13°) ogni torpedine ancorata nel periodo di preparazione, do- 
vra essere pronta a funzionare : avrà carica e spoletta finte; pero 
nel circuito esterno di ogni torpedine, dovrà essere sistemata in 
punto conveniente una spoletta vera : 

14°) nel caso che la forza navale attaccante passi sopra la 
zona minata, senza avere prima tagliate le connessioni, ogni nave 
che stabilisca il contatto con una torpedine chiudendo il circuito, 
(il che sarà indicato dall’ esplosione della spoletta del circuito esterno 
corrispondente), dovra considerarsi fuori combattimento ; 

15°) ogni nave compresa nel raggio di distruzione delle tor- 
pedini di osservazione sarà considerata fuori combattimento, dopo 
note le opinioni presentate al Consiglio degli arbitri, dai giudici, 
osservatori e comandanti. In questi rapporti dovra farsi rilevare 
il tempo, la posizione della nave rispetto alla torpedine (determi- 
nata con osservazioni istrumentali a terra), il peso e la classe della 
carica esplosiva della torpedine ; 

16") l’effetto dei proiettori sul fuoco dei cannoni o sulla na- 
vigazione delle navi non può stabilirsi con una regola arbitraria. 
Il Consiglio degli arbitri deciderà questo effetto, fondandosi su tutti 
i dati utili, e stimera il suo valore contro le batterie o contro le 
navi, secondo le regole; 

17% una nave che vuole che il fascio di luce del proiettore 
sia tolto dalla torre o dal ponte di comando, darà un colpo di fischio 
forte, e il fascio dovra essere diretto immediatamente sulla poppa. 
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Se però la nave è ancora molestata nella navigazione, darà due fischi 
forti, e il fascio dovrà essere completamente ritirato ; 

18°) da ambedue le parti sarà sempre tenuto conto esatto del 
tempo e di ogni cosa di qualche importanza; 

19°) I cannoni delle navi, rispetto a quelli delle batterie ter- 
restri e contro bersagli simili hanno un valore variabile secondo la 
distanza : ed è calcolato dall’ 85 al 10%, relativamente ai cannoni 
costieri. Il valore degli impatti è proporzionale all’energia di urto 
del proiettile e decresce col valore della protezione del bersaglio. 
L'angolo di caduta influisce sopra la estensione e la vulnerabilità 
del bersaglio battuto, tanto dalle navi come dai forti. L’angolo, 
secondo cui si presenta il bersaglio, influisce sul valore dell'impatto. 
Vi è una proporzione determinata fra i bersagli vulnerabili delle 
navi e quelli delle batterie a varie distanze ; 

20°) le batterie terrestri non possono essere distrutte dalle 
navi se non con superiorità grande di fuoco, però possono essere 
temporaneamente ridotte al silenzio ; 

21° un certo numero di colpi di dato calibro, distruggerà una 
nave, ridurrà al silenzio le sue batterie, o metterà fuori servizio 
un solo cannone, secondo la vulnerabilità e la grandezza del ber- 
saglio presentato; 

22°) combinando tutti questi criterî, ogni colpo avrà un certo 
valore in punti, e per punti potrà determinarsi la vita delle navi 
e delle batterie ; 

23°) la vita delle difese terrestri fu stabilita nel modo se- 
guente : 


giorni notti 
un cann. da 305 mm. non ascomparsa: 3409 4100 
un cann. da 203: 250 : 305 mm. a scomparsa: 6809 8200 
un cann. da 152 mm. a scomparsa: 5600 6700 
giorni notti 
una batteria da 152 mm. o meno non a scomparsa: 2700 3420 
una batteria da 125 mm. da assedio 2300 2300 


Nel caso di armamenti mobili, qualsiasi numero di cannoni co- 
stituisce una batteria. 


giorni notti 
posto di scoperta con torre: 2000 2600 
posto di scoperta senza torre: 4090 5200 
riflettore . . . s . . . . . . . . . 8000 


Una batteria di mortai non può essere distrutta dal fuoco dei 
cannoni. 
La vita delle navi fu stabilita nel modo che segue : 
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giorni nott 
A) Navi di linea. . . . . . . . 1000 1200 
B) Incrociatori corazzati. . . . . 500 600 
C) Incrociatori protetti . . . . . 850 420 
D) Incrociatori non protetti . . . 200 240 
E) Cannoniere. . . . . . ,. . . 100 120 


24° si comprende come la vitalità delle navi, batterie ecc. 
sia maggiore durante la notte, e per questo si è assegnato un va- 
lore speciale e senza ridurre il valore assegnato pel giorno, il che 
porterebbe all'uso di altre tavole; 

25°) si deve fare distinzione fra la riduzione al silenzio e la 
distruzione dei forti o delle navi. Tutti i colpi sparati si devono 
contare contro la vita dei forti o delle navi; 

26° se la rapidità del fuoco al minuto dei cannoni delle navi 
raggiunge un certo limite, i cannoni battuti si considereremo ri- 
dotti al silenzio in quel minuto. Così pure le batterie secondarie 
e a tiro rapido delle navi possono essere ridotte al silenzio con data 
rapidità di fuoco per minuto, dai forti; 

27°) il valore, rappresentato in punti, del fuoco dei cannoni 
da 152 mm. e calibri inferiori, non sarà contato contro la vita delle 
navi o forti nemici, salvo il caso in cui sparano nello stesso tempo 
i cannoni di calibri maggiori; senza la cooperazione di questi can- 
noni di calibro maggiore, i cannoni da 152 e calibri inferiori, po- 
tranno ridurre al silenzio, non distruggere; 

29°) le batterie di mortai non possono essere ridotte al si- 
lenzio. 


$ 
+ * 


La flotta che doveva attaccare, comandata dal contrammiraglio 
Higginson era composta nel modo seguente : 


Prima squadra: Aearsaye, Massachussetts, Alabama, Indiana. 

Seconda squadra: Brooklyn, Olimpia, Montgomery, Mayflower. 

Prima squadra di riserva: Panther (considerata per le manovre 
come incrociatore protetto), Supply, Nina, Leyden. 

Seconda squadra di riserva: Puritan (considerata come nave da 
combattimento) Aileen, Peoria. 

Esploratori: Gloucester, Scorpion. 

Carbonaio : Lebanon. 
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Da un rapido esame di questa tabella si vede come l'insieme 
delle navi che costituirono la flotta di attacco, fosse una riunione 
di unità disparatissime per tipo, per valore tattico e strategico: al- 
cune abbastanza veloci altre lentissime; poche dotate di protezione, 
quasi tutte indifese : debole l'armamento complessivo. 

Questa flotta disponeva infatti di 16 cannoni da 330, di 4 da 
305, 32 da 203, 22 da 152, 47 da 127, 8 da 102, 129 di piccolo 
calibro, 62 mitragliere, ossia 52 cannoni di grosso calibro, 77 di 
medio calibro, e 129 di piccolo calibro. 

Le operazioni si svolsero nei due distretti di Narragansett e 
e New London che comprendono il tratto di costa bagnato dal- 
l'Atlantico dal Martha's Vineyard, Vineyard Haven fino all'imboc- 
catura del Rio Connecticut. 

Le fortificazioni di questo tratto di costa difendono la entrata 
orientale di Long Island Sound e formano la chiave del punto emi- 
nentemente strategico di New-York. 

Pel servizio di vigilanza e di informazioni lungo la costa fu usato 
il Signal Corps coadiuvato dalle horizontal-base stations, e dalla 
milizia. 

Fu pure molto usata la telegrafia senza fili: però non sì ado- 
però un sistema unico, ma diversi sistemi: nel distretto Narragan- 
sett si stabilì il sistema Marconi con una stazione sul forte Wet- 
theril, e un’altra sulla sommità di Beacon Hill, Block Island. 

All'entrata del Long Island Sound fu stabilito il sistema Fes- 
senden, colla stazione principale a Montank Point, e un’altra stazione 
a bordo della nave adibita al servizio fra tale punto e Fischer’ s 
Island. 

Sul forte Mansfeld fu stabilito il sistema De Forest, che pure fu 
stabilito sulla nave in crociera fra tale punto e Block Island. 

Furono stabilite poi stazioni di segnali in tutti i punti più ele- 
vati della costa. 

La sera del 31 agosto la flotta nemica si riunì a Menemsha 
Bight (Martha’s Vineyard). Primo obiettivo dell’Ammiragliato fu 
di stabilire le basi di operazione. La parte occidentale di questa 
costa, distretto di New London, non offre basi di operazioni che 
sieno ben difese dal fuoco dei forti. 

L'unica località che poteva essere occupata senza grandi dif- 
coltà è Montank Point: ma questo punto è unito a New-York per 
mezzo della ferrovia, quindi vi potevano essere mandate truppe per 
impedire uno sbarco. 

Nella parte orientale della costa vi sono molte località alatte 
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per basi navali; ma bisognava evitare di stabilirsi sulla costa del 
continente perchè la difesa, per mezzo della ferrovia di Wood’s 
Hole, and Stage harbour avrebbe potuto facilmente opporsi con una 
concentrazione delle sue forze. 

Il punto che meglio si sarebbe prestato come base, perchè meno 
esposto, specialmente alle sorprese della torpediniera, era Nantuket 
Island; ma se consideriamo che le torpediniere erano escluse in 
queste manovre, il nemico potè trovare una prima base più avan- 
zata in Martha's Vinevard. 

Si decise poi di stabilire un’altra base a Block Island, posizione più 
centrale rispetto alla costa da attaccare, e più prossima ai due obiet- 
tivi principali, a Newport e al Race. Block Island dista solo 7 mi- 
glia da Port Indith e se vi fosse stata una flottiglia di torpediniere 
a Newport, la flotta nemica non avrebbe potuto rimanere ivi con 
sicurezza: ma essendo escluse le torpediniere, potè essere utilizzata 
come base permanente. Con queste due basi, ogni obiettivo sulla 
costa potè essere prontamente raggiunto e ogni punto minacciato. 
Infatti la distanza fra Menemsha Bight nell'isola Martha’s Vine- 
yard e New Harbour nella Block Island, è approssimativamente di 
bi, miglia, mentre Block Island dista dal passo orientale di Narra- 
ansett Bay solo miglia 22,5 e da quello del Race 22 miglia. 

Il 31 agosto al far della notte il Supply, il Gloucester, ed il 
Lebanon, furono mandati a Block Island coll'ordine di ancorare 
fuori dell'entrata di Great Salt Pond, ed aspettare l’arrivo della 
fotta. Alle 10,40 della stessa notte, la flotta salpò da Menenisha 
Bight diretta a ponente. Furono distaccati l’ Olympia ed il Nina 
Questo come avviso) che sbarcarono una compagnia di Naval Re- 
€PVes a Gay Head, la quale occupò questa Stazione di segnali ab- 
bandonata dall'esercito : compiuta questa operazione diressero im- 
Mediatamente verso Wood’s Hole per tagliare i cavi telegrafici che 
uniscono Martha's Vineyard al continente. Dopo questo l’ Olympia 

il Nina ancorarono a Gay Head. 

. La flotta arrivò il primo settembre all’albeggiare sulla costa oc- 
tidentale di Block Island. Le batterie secondarie del Brooklyn, 
Massachussetts, Indiana e Puritan bombardarono la stazione di se- 
nali di Beacon Hill, mentre l' Alabama sbarcò due compagnie ; queste 
avanzarono dai due lati verso la stazione stessa e se ne imposses- 
“rono, Furono allora sbarcati i Marines del Kearsage, Alabama, 
Massachussetts e Brooklyn e la flotta ancorò a New Harbour. 

In tale modo il nemico si assicurò questa base, non molto si- 
Cura, anzi pericolosa per le navi, con tempo cattivo. 
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Alle 10 ant. del di seguente fu inviato lo Scorpion a ricono- 
scere il canale a Sud dell’Isola Gardiner: questa nave toccò contro 
una ostruzione (una lancia piena di pietre affondata in mezzo al 
canale) e fece ritorno a Block Island, dove fu posta fuori combat- 
timento per le riparazioni di cui aveva bisogno. 

Al far della notte partì una divisione composta delle navi Pan- 
ther, Supply, Montgomery e Mayflower per esplorare la costa da 
Price's Neck fino all'isola Fisher. 

A mezzanotte davanti a Price’s Neck la flotta fu scoperta da 
terra: i mortai del forte Adams aprirono il fuoco utilizzando il 
sistema della base orizzontale per la determinazione della distanza, 
perchè la squadra si era posta nell’angolo morto del sistema a base 
verticale. Il proiettore di Prince's Neck non potè stabilire il tipo 
delle navi e si diede ordine pel fuoco come se fossero navi di linea. 

Furono sparate contro il capofila due salve di 16 colpi ciascuna 
alle distanze di 6925 e 7185 yarde e quattro contro la terza nave 
alle distanze di 7185, 7625, 9610 e 10135 yarde. Le navi non ri- 
sposero al fuoco, e quantunque le due navi bersagliate sieno state 
poste fuori combattimento, la missione fu compiuta, perchè l’esplo- 
razione fu continuata dalle altre navi. La squadra riuscì a deter- 
minare la posizione dei proiettori della costa fino all'isola Fisher, 
e al far del giorno potè ancorare a Block Island. | 


% 
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A questo punto ha principio la fase dell’attacco contro le forti- 
ficazioni costiere. 

Il punto più vulnerabile e contemporaneamente più importante 
era il Race, e fu questo il primo obiettivo dell'ammiraglio Hig- 
ginson. 

Questo passo compreso fra Fisher's Island e Little Gul Island, 
ha acque profonde ed è largo quasi 4 miglia: però al centro, al 
Valiant reef, l’acqua diminuisce fino a 13 braccia. Il Race resta 
compreso fra i forti Wright e Michie, distanti 6 miglia fra loro, e 
una squadra che tentasse passare dovrebbe defilare a 3 miglia di 
distanza da ambedue i forti. 

Alle 9 pom. del giorno stesso, il Brooklyn ed il Massachussetts 
partirono dalla base per passare il Race (Cull Island Passage) ed 
attaccare il forte Terry (Plum Island). Verso le 10 pom. le navi 
furono avvistate simultaneamente dai forti Terry, Michie, Wright 
e Gardiner's Point, e non molto dopo i mortai ed i cannoni da 
254 mm. e 305 mm. dei forti Terry e Michie aprirono il fuoco. 


MARINA MILITARE 133 


Le navi erano a 4500 yarde dal forte Terry quando furono sco- 
perte, e ambedue passarono a 3000 yarde a nord-est, facendo fuoco 
contro di esso: quindi diedero fondo in una zona non battuta; 
l’azione terminò alle 10 pom. Si suppone che le due navi pas- 
sando dal Race abbiano molto sofferto pel fuoco dei forti: pare 
però che il Massachussetis si sarebbe probabilmente salvato. 

Poco prima dell’ora 1 ant. del dì seguente, 3 settembre, il Kear- 
sage, l’Alabama, l’ Indiana ed il Puritan salparono per attaccare 
il forte Gardiner’s e poi il Terry dal lato opposto. La larghezza 
di questo passaggio è soltanto di 1400 yarde ed è accessibile con 
sicurezza da navi la cui pescagione non ecceda 3 braccia e 
mezzo. 

Alle 4,45 le navi furono avvistate dai forti, mentre navigavano 
in colonna nell'ordine indicato, ed il Puritan un po’ indietro. Ap- 
pena le tre prime navi furono a distanza conveniente aprirono il 
fuoco contro il forte Gardiner’s che subito fu ridotto al silenzio 
{pezzi di 6 libbr3). 

Frattanto il forte Terry fece fuoco sulle navi a 5000 yarde di 
distanza con tutti ì suoi pezzi (mortai e canneni da 254 mm.), cui 
risposero il Brooklyn ed il Massachussetts. Si fecero esplodere due 
sbarramenti di torpedini: l Alabama fu posta fuori di azione, e poco 
dopo l’Indiana per avere toccato una delle torpedini di contatto. 
Un'ora dopo il Puritan traversò lo sbarramento ed ebbe sorte gem- 
mella. 

Le navi quindi avanzarono, e mantenendosi vicino a Plum Island 
fecero fuoco sul forte Michie: poi il Brooklyn ed il Massachussetts 
incrociando i loro fuochi presero alle spalle il forte Terry : alle ore 6 
si diressero a levante, verso Block Island. In questo attacco le navi 
furono poco favorite dal tempo, che non permise loro di avvici- 
narsi molto ai forti prima di essere scoperte e passare lo sbarra- 
mento con poche perdite. 

Si dice che questa azione abbia prodotta la perdita di Plum 
Island e la distruzione del forte Michie (Great Gull Island) di cui 
nessun cannone poteva tirare, e che fu battuto dalla squadra di re- 
troguardia. 

Nello stesso giorno il Brooklyn, l'Olimpia, il Puritan, il Montgo- 
mery, il Mayflower, il Peoria, l’Ailezn ed il Gloucester, andarono 
ad attaccare le difese orientali, specialmente contro il punto più 
importante, il forte Rodmann, che difende l’entrata di Buzzard's 
Bay: però questo attacco ebbe luogo il giorno seguente. 

La mattina del 3, l'ammiraglio Higginson col resto della flotta 
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andò a completare la distruzione del Race dirigendosi verso la 
parte nord contro il forte Wright. 

La mattina del 2, il Leyden, aveva effettuato un riconoscimento 
nel canale a Sud dell’isola Gardiner, determinando l’esistenza di 
un canale di 18 piedi di acqua intorno alle ostruzioni: di poi si 
riunì al resto della fiotta a Cerberus Shoal. 

Nella notte dal 2 al 3 la flotta restò a Cerberus Shoal e alle 
3 ant., essendo all’ancora, fu scoperta dal proiettore del forte 
Wright. 

Alle 5 ant. il Kearsage, l’ Alabama, il Massachussetts e l Indiana 
fecero rotta verso nord-est, fino a ripassare la estremità oriertale 
dell’isola Fischer, quindi girarono verso ovest, seguendo la costa 
meridionale di detta isola e mantenendosi molto vicini a terra. Le 
alberate furono viste dal forte Wright, quando le navi passarono 
in corrispondenza della depressione che esiste a nord di Monte Pro- 
spect. 

A 6500 yarde dal Kearsage i forti Wright e Michie aprirono il 
fuoco. I mortai fecero 24 colpi contro il capofila a distanze va- 
riabili fra 6500 e 3590 yarde; dopo il Aearsage il fuoco fu diretto 
contro l Indiana, ultima nave della linea. Nelle vicinanze di Monte 
Prospect le navi ebbero a sostenere il fuoco dei cannoni del forte 
Wright e delle batterie da 305 mm. del forte Michie: si diressero 
per passare il Race, defilando a meno di 3000 yarde del forte 
Wright: ma prima di arrivare al Race tutte le navi furono poste 
fuori combattimento. 

Oltrepassata Race Point la flotta girò a levante nel canale set- 
tentrionale, fuori della zona battute dai cannoni, ma internamente 
a quella dei mortai: poco dopo invertì la rotta facendo fuoco sui 
forti e dirigendo nuovamente sul Race andò a dar fondo a Block 
Island. 

In questo attacco, la flotta potè avvicinarsi fino alla distanza 
minima dei mortai, prima di essere scoperta: in tempo nebbioso 
questa manovra avrebbe avuto grandi probabilità di buona riuscita. 

Al mattino di questo stesso giorno, ebbe luogo l’attacco contro 
il forte Rodman, nella parte orientale, ma pare non sia stata una 
vera manovra tattica della squadra, ed abbia avuto per scopo di 
esercitare l’artiglieria da costa. 

La squadra era entrata in Buzzard’s Bay nella notte dal 2 al 3 
e aveva dato fondo a Cuttyhunk, ad eccezione del Puritan che era 
andato verso nord-est all’ isola Genikse. Al fare del giorno la squa- 
dra, eccetto il Puritan, diresse pel canale per grandi navi fino a 


MARINA MILITARE 135 


Mishaum Point, governando verso levante fino ad 8900 yarde dal 
forte Rodman, e allontanandosi poi fino a 9600 yarde dove diede 
fondo, restandovi un’ora circa; il forte Rodman aprì il fuoco coi 
suoi cannoni da 205 mm. a 900 yarde di distanza, quando le navi 
erano ancora all’àncora, e lo continuò quando si posero in moto, 
per cui il Brooklyn, l'Olympia, il Montgomery, il Mayflower ed il 
Gloucester furono messi fuori combattimento prima di salpare. 

Arrivato il Puritan, la squadra cominciò ad avanzare con que- 
sta nave in testa (le due cannoniere Peoria e Leyden navigavano 
un po’ avanti a dritta) le altre navi erano disposte nel seguente 
ordine: Olympia, Brooklyn, Montgomery, Mayflower e Gloucesier. 
L'Olympia ed il Brooklyn aprirono il fuoco colle batterie princi- 
pali ad 8000 yarde di distanza. Arrivate a 700 yarde, il Puritan, 
l'Olympia ed il Brooclyn preceduti dal Peoria e dal Leyden imboc- 
carono il canale a levante della catena di banchi che si estende fra 
il Great Ledge e il North Ledge, mentre il Monigomery, il May- 
flower, l’Aileen ed il Gloucester, si diressero a ponente e passando 
al Great Ledge e Dumpling Rocks si avvicinarono alla costa occi- 
dentale, seguendo il Canale che porta a Clark's Cove ad ovest di 
di Brents Ledge. 

A 6500 yarde, le batterie del forte aprirono il fuoco, concen- 
trato sulle navi Puritan, Peoria e Leyden, per modo, cle queste 
tre navi a mezzodì furono poste fuori combattimento. 

La divisione di dritta, preceduta dal Peoria e dal Leyden che 
rimuovevano le ostruzioni del canale, avanzò fino a che il capofila 
arrivò a 1000 yarde dal forte, e diede fondo continuando un fuoco 
ben nutrito e rapido fino alla fine dell’azione. In questa manovra 
il Brooklyn toccò sopra uno scoglio non indicato sulle carte. 

Frattanto la divisione di battaglia continuava ad avanzare, e 
quando il Montgomery, capofila, fu all'altezza di Rickeston Point, 
l'Aileen che si era mantenuto nascosto dietro il Montgomery, mosse 
a tutta forza dirigendo verso il Cove, e riuscì a passare le zone 
battute dai cannoni prima che il forte potesse sparare un solo colpo 
contro di esso. Il Gloucester con movimento simile seguì l’ Aileen, 
e ambedue poterono dar fondo. Questa manovra aveva per scopo 
di prendere il forte alle spalle, e di effettuare uno sbarco, per 
prevenire il quale, il Comandante del forte aveva mandato un di- 
staccamento con un cannone alla costa occidentale. Anche le al- 
tre navi della stessa divisione diedero fondo e mantennero un 
fuoco rapido fino alla fine dell’azione. 

L'attacco ebbe termine alle ore 12,15 e le navi ritornarono a 
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Block Island, lasciando indietro il Brooklyn ed il Peoria. Questo 
attacco non pare che nella pratica della guerra avrebbe potuto ef- 
fettuarsi, poichè probabilmente la squadra tutta sarebbe stata di- 


strutta dal fuoco dei forti. 
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Si trattò poi del forzamento del passo del Race profittando di 
una giornata di nebbia. 

L'Ammiraglio pensò di far precedere le sue corazzate da due 
incrociatori che potessero attrarne l’attenzione ed il fuoco dei forti 
sovra di essi e al tempo stesso distruggere i proiettori della difesa. 

La mattina del 4 settembre con tempo abbastanza nuvoloso, il 
Kearsage, l’ Alabama ed il Massachussetts, diressero verso il Race: 
però diradò la nebbia, e allora furono costrette a cambiare rotta 
verso nord e poco dopo a levante, verso Newport, ritornando alla 
base, dove si unì loro l’Indiana. 

Le navi si mantennero in moto tutto il giorno, dando così dubbi 
sul prossimo punto di attacco. L’Indiana, diede fondo alla base, 
prima di notte. 

A notte fatta, la squadra si mise in moto, il Brooklyn e l Olym- 
pia come avanguardia, seguiti dal Kearsage, Alabama e Massachus- 
setts a un miglio di distanza. 

I due incrociatori aprirono il fuoco contro i proiettori per di- 
struggerli e attrarre sopra di sè i raggi luminosi, in modo da per- 
mettere alle corazzate di avvicinarsi per quanto era possibile, senza 
essere scoperte. 

Il forte Wright si accorse del movimento delle navi alle ore 9,10 
quando esse erano ancora fuori di tiro, e alle ore 10,7 aprì il fuoco 
contro l'avanguardia, che era a 800 yarde di distanza. Le navi 
risposero al fuoco. Il forte Michie, avvistò il Brookyln a 5375 
yarde ed aprì il fuoco con tutte le sue batterie: il forte Terry co- 
minciò il fuoco a grande distanza. I due incrociatori diressero i 
loro proiettori sul forte Wright e alle ore 10,20 passarono il Race. 
Poco dopo i proiettori di questo forte avvistarono le corazzate e 
tutti i forti aprirono il fuoco contro di esse. Le navi passarono 
il canale e andarono a dar fondo ad Horton’s Point in Long Island. 

Il ripiego dell’Ammiraglio di farsi precedere dagli incrociatori, 
ebbe buon esito, perchè le corazzate furono avvistate soltanto alle 
ore 10,37 ed otto minuti dopo passarono il Race a tutta forza. 
La notte era chiara e poco favorevole all’azione delle navi. 

La sera dello stesso giorno ebbe luogo uno sbarco a Fort Pond 
Bay, dove era sistemata una stazione di segnali. 
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*% Il «Board of Construction » ha stabilito di adottare sulle 
navi in costruzione quei lanciasiluri che per precedente delibera- 
zione dello stesso ufficio erano stati soppressi. Le nuove navi da 
battaglia avranno ciascuna due lanciasiluri subacquei laterali. 

Tale deliberazione del « Board of Construction » è stata presa in 
seguito ad una revisione completa dei piani per le nuove corazzate 
di 13000 tonn., in seguito alla quale è stato stabilito di arrecare 
ai piani stessi le modificazioni seguenti: sopprimere 2 cannoni di 
178 mm.: adottare due lanciasiluri subacquei; mantenere costan- 
te, di 229 mm., la grossezza della corazza di cintura che prece- 
dentemente si rastremava fino a divenire 178 mm. nel canto in- 
feriore: velocità 17; nodi potenza di macchina, dedotta da espe- 
rienze fatte alla vasca, 10000 cavalli. 

X Il rapporto della Commissione che era stata incaricata di 
riferire sulla deficiente resistenza delle torri sovrapposte del Kear- 
sage e del Keniuky, che dettero luogo a così vivaci discussioni, ha 
accertato che le strutture di sostegno di queste torri sono più de- 
boli di quanto non si credesse, tantochè è impossibile tirare con- 
temporaneamente coi quattro cannoni. 

Il Ministero ha quindi ordinato di rinforzare tutte le strutture 
di sostegno delle torri nelle navi in costruzione, tipo Virginia, ! 
le quali hanno pure torri sovrapposte. 

*% L'incrociatore protetto Tacoma, del tipo Denver, di 3200 
tonn., 4700 cav., 16 nodi, ha raggiunto nelle prove preliminari del 
suo apparato motore la velocità di 16,5 nodi, collo sviluppo di forza 
previsto. 

Questa operazione fu seriamente criticata perche il fuoco delle 
navi fu diretto alla spiaggia e non alle colline dove avrebbero 
dovuto essere le truppe della difesa, e perchè fu lento lo sbarco e 
nell’attacco della stazione non si profittò dei vantaggi offerti dai 
ripari naturali. 

Nei giorni 5 e 6 di settembre si effettuarono esercizi di attacco 
contro i forti Adams e Wetherill, sia di giorno che di notte. Però 
queste più che vere manovre tattiche furono fatte per esercitare il 
personale dei forti. 

Le manovre ebbero termine il giorno 6 a mezzodi. 

Dalle manovre si trassero le seguenti conclusioni : 

1°) per gli osservatori che si trovarono a terra nel porto di 
Portland riuscirono inosplicabili i movimenti delle navi, poiché 


' È un gruppo di cinque unità eguali costituito dalle navi New Jer- 
sey, Georgia, Nebraska, Rhode Island e Virginia. 
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queste diressero verso i forti senza tener conto, nè far caso dei 
tiri delle loro artiglierie, tiri che avrebbero dovuto metterle fuori 
combattimento. 

Di questo fatto si dà una spiegazione assai semplice: le navi 
non sentivano gli spari dei forti, e non ne vedevano la fiamma, 
poichè si usarono cariche ridotte, a sole 35 libbre di polvere, per 
conseguenza ritenendo di non essere scoperte procedettero innanzi. 

2 ) si sono trovate difettose le sistemazioni elettriche per l’ac- 
censione dei cannoni, quantunque i risultati non sieno stati cattivi; 

3°) si è constatata la deficienza del personale addetto alle 
batterie: e se la Marina ebbe il vantaggio di conoscere ciò che 
intendeva fare e scegliere il tempo opportuno per agire, l’Esercito 
dovette stare sveglio giorno e notte per evitare sorprese; 

4% lo spirito e l'abitudine di cooperazione fra Esercito ed Ar- 
mata sono della più grande importanza e diedero buoni frutti: però 
il potere difensivo si dimostrò assolutamente deficiente; 

5) un numero troppo grande di proiettori è dannoso; non si 
possono stabilire norme per la loro sistemazione, dovendo riferirsi 
volta per volta alle condizioni di ogni singolo porto, rada e bat- 
teria; 

6°) in linea generale si può dire che: 

a) i proiettori dovrebbero suddividersi in due classi secondo 
lo scopo loro: di ricerca e di illuminazione. I proiettori di ricerca 
devono essere tanto potenti da poter scoprire le navi pel tiro utile 
dei cannoni più potenti: devono essere situati bene in avanti alla 
linea di difesa, e disposti in modo da coprire tutte le zone di ac- 
cesso alla posizione in questione. I proiettori per illuminazione 
devono essere situati sui fianchi delle batterie il più avanti possibile; 

b) tutti i proiettori dovrebbero essere situati per quanto pos- 
sibile vicino alla spiaggia; 

c) durante il giorno tutte le sistemazioni di proiettori devono 
essere gelosamente occultate ; 

d) durante il periodo di esercizio dei proiettori di ricerca, 
quelli per illuminazione devono essere occultati, e viceversa; 

e) le funzioni dei proiettori di ricerca e di illuminazione de- 
vono essere considerate separate e distinte, ma in caso di neces- 
sità devono potersi usare per i due scopi; 

7°) le dimensioni dei riflettori impiegati nelle manovre furono 
m. 0,60; m. 0,75; m. 0,90; m. 1; m. 1,50. Secondo l’esperienza 
fatta pare che al di sotto di 90 em. non possa impiegarsi con 
profitto, un proiettore, e che quelli da m. 1,50 possono per ora 
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esere considerati come un limite pratico. Non conviene eccedere 
queste dimensioni, poichè mentre materialmente aumenterà di poco 
il raggio di visibilità, ne accrescerà invece sproporzionatamente il 
costo. Le dimensioni raccomandate sono solo due: quelli da m. 0,90 
e quelli da m. 1,50. 

ll raggio effettivo di questi riflettori a specchi parabolici e raggi 
concentrati sono: 


pei riflettori da m. 1,50 (da 6090 a 8000 yarde) 
pei riflettori da m. 0,90 (da 4090 a 600) yarde) 


8°) la migliore posizione per un riflettore è quella situata in 
alto, in modo però che la luce sia prossima alla linea della spiaggia. 
Spesso queste due condizioni non sono conciliabili e luna o l’altra 
leve essere sacrificata. La posizione in prossimità della spiaggia è 
in ogni caso considerata di primaria importanza. È chiaro che 
se si pongono le luci indietro della spiaggia, essi illumineranno il da- 
vanti e la linea della costa e serviranno inoltre di guida alla naviga- 
zione pel nemico; 

9° in tempo di nebbia o tempo di foschia, non dovrebbero 
essere usati i proiettori perchè di poco o di nessun valore, in tali 
condizioni; 

10°) riferendoci a quanto disse uno scrittore inglese riguardo 
alle ultime manovre navali dell’ Inghilterra, si può conchiudere che 
la lezione delle manovre è che queste vi dovrebbero essere più 
spesso. Che ogni volta che si svolgono queste operazioni, viene 
portata la luce su nuove questioni che interessano ogni studioso 
di cose di guerra. Le manovre servono poi di esercizio per gli 
ufficiali, destano interesse negli equipaggi e provano assai bene il 
materiale guerresco. 


B. 
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MARINA MERCANTILE. 


RASSEGNA DI GENNAIO. — Il canale di Panama e il conflitto rnsso-giap- 
ponese - Il protezionismo americano - Le poste americane - Nuove 
linee inglesi e tedesche - Il piroscafo Italia - I docks di Car- 
diff - La marina mercantile italiana (Note statistiche) - 11 navi- 
glio, il personale, la pesca - La Società Veneziana e la linea di 
Calcutta - Il corso dei noli - La produzione mondiale del carbone. 


X* Questo anno s'inaugura con due gravissime questioni, Puna 
avente origine da un fatto compiuto, il risorgimento del progetto di 
Panama, l’altra, dipendente dal conflitto diplomatico russo-giappo- 
nese. 

Gia nello scorcio del 1903 la secessione di Panama dalla Colom- 
bia aveva dato luogo alla creazione d’una nuova repubblica, pron- 
tamente riconosciuta dagli Stati Uniti e dalle potenze europee. Era 
l’unico mezzo per cui la questione del Canale potesse risolversi. Il 
30 dicembre l'Assemblea generale degli azionisti della Compagnia 
del Panama, residente a Parigi, dichiarava di mantenere gli impegni 
con gli Stati Uniti per la vendita delle concessioni. La nuova re- 
pubblica di Panama riconobbe tutti i diritti della Compagnia. 

La garanzia morale e finanziaria degli Stati Uniti assicura or- 
mai che questa nuova grande via del commercio mondiale non 
avra da superare che la prova della questione tecnica per diven- 
tare un fatto compiuto. L’Italia deve far voti che i lavori sieno 
presto iniziati, non solo per l'interesse generale del commercio, ma 
pure per il vasto campo d’operosità che l’ impresa colossale pro- 
mette ai lavoratori. 

Molto più grave è la vertenza russo-giapponese. Essa è que- 
stione vitalissima per la Russia; per il Giappone è questione di 
vita o di morte. La Russia estende ormai il suo dominio da Wla- 
diwostock a Port-Arthur, termini della ferrovia transiberiana. Fra 
questi due punti strategici, la Corea e, per essa, il Giappone, s’in- 
sinua quale cuneo importuno. 0 si trova un modus vivendi di buon 
vicinato, o il Giappone dev'esser rigettato in mare dal pied-à-terre 
ch’erasi creato all'ombra dell’ Impero coreano. 

La lotta degli interessi materiali acuisce le ire e gelosie politi- 
che. Le due potenze si armano: il Giappone deve tener vive le 
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proprie aspirazioni circa la supremazia nel Pacifico. La Gran Bre- 
tagna e gli Stati Uniti soffiano nel fuoco, pur facendo mostra di 
volerlo spegnere, ma poi concludendo col fare ogni sforzo per man- 
tenere l’equilibrio, e in freno le passioni. 

Ai preparativi guerreschi si accoppiano i provvedimenti finan- 
ziari e le misure logistiche. La Russia ritira i piroscafi della « Flotta 
volontaria » la quale fa sapere di rimandare a miglior tempo l'at- 
tuazione del sogno, ormai vecchio, di una linea di navigazione fra 
Odessa, Napoli e Nuova York. Il Giappone acquista segretamente 
i due incrociatori Moreno e Rivadavia (testè costruiti dal nostro 
Ansaldo per la Repubblica Argentina, e ribattezzati per la circo- 
stanza Nisshin e Kasuga), e requisisce i migliori vapori postali della 
propria marina mercantile. Il contraccolpo si risente in Europa; 
le borse si agitano per alcuni giorni, il tasso delle assicurazioni 
marittime si eleva considerevolmente. 

Pur tuttavia non è improbabile che si addivenga ad un acco- 
modamento e tutto fa sperare che la guerra non verrà a turbare il 
metodico sviluppo di ogni lavoro. 

% La tendenza degli Stati Uniti, ossia delle industrie navali 
americane, verso un regime di forte protezione è nota. Nel Con- 
gresso si agita costantemente un partito che personifica, infatti, 
questa tendenza e che ad ogni sessione propone un numero più o 
meno grande di bills protezionisti, i quali raramente sono presi in 
considerazione. 

Da molti anni l’agitazione continua, ma all’infuori della Legge 
dei premî del 3 marzo 1891 essa non ha nulla ottenuto. E quella 
stessa legge, che pei piroscafi oceanici di non meno di 8000 ton- 
nellate e venti nodi di velocità, accordava e tuttora accorda, un 
premio di quattro dollari per ogni miglio di navigazione, e che mi- 
rava alla creazione di linee americane per l'Europa, l'Asia, il Plata, 
l'Australia, le Indie Occidentali ecc., rimase lettera morta, a cagione 
di vizî organici, nè produsse altro beneficio che la costruzione dei 
piroscafi St. Louis e St. Paul di 10600 tonnellate e di una ven- 
tina di altri vapori da 3000 a 6000 tonnellate lorde e di inferiore 
velocità. I due grandi piroscafi nominati costruiti in America filano 
21 nodi, ma se se ne vollero altri da 20 nodi, il New York e il 
Philadelphia (ex City of Paris) si dovette fare una legge apposita, 
quella del 1892 per l'ammissione delle due Cities irlandesi di In- 
man, nelle matricole degli Stati. 

Perchè il difetto principale, che può anche dirsi mortale, della 
Legge americana fu l'obbligo tassativo che i piroscafi postali sov- 
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venzionati, da trasformarsi pure eventualmente in incrociatori, fos- 
sero di costruzione nazionule. 

Nè tuttora valgono le obiezioni di taluni che le costruzioni ame- 
ricane costano il 25 per cento di più delle britanniche e che l'eser- 
cizio costa pure da 25 a 35 per cento di più. Gli Americani si 
preoccupano giustamente che le loro navi non trasportino che il 7 
per cento del valore del loro commercio estero, stimato a due mi- 
liardi e mezzo di dollari e quindi chiedono nuovi sussidî e nuovi 
privilegî, come or ora vedremo, ma i mezzi da essi proposti non 
sembrano i più adeguati. Già il senatore Frye raccomandava nel suo 
bill di due anni fa, un considerevole aumento di premio per al- 
cune categorie di piroscafi, in confronto della Legge del 1891,1 ma 
ora abbiamo il progetto ancor più radicale del deputato Sulzer che 
sarebbe una più grave minaccia per le marine estere, se per lo spi- 
rito reazionario che lo informa, non fosse com'è probabile, ripu- 
diato dall'elemento progressivo e più sano del Congresso. Noi lo 
riassumiamo brevemente, affinchè si veda, da questa parte dell’ Atlan- 
tico, quali idee esclusiviste e aggressive si agitino nella grande Re- 
pubblica, nella quale i nostri interessi si accrescono di giorno in 
giorno. 

Premettiamo che la Legge d’Immigrazione del 3 marzo 1903 
importa già una tassa di due dollari per ogni immigrante che en- 
trar voglia negli Stati Uniti. Ora il Sulzer vorrebbe imporre una 
nuova tassa di un dollaro e 20 cents per ogni tonnellata di stazza 
lorda, su ogni bastimento di bandiera estera, che approdi agli Stati 
Uniti con merci, passeggieri o posta; la tassa sarebbe ridotta a G0 
cents pei bastimenti in zavorra, ma nell’uno e nell’altro caso, la 
tassa sarebbe un'aggiunta a quella che già si paga come diritto di 
tonnellaggio. 

Finchè il paese cui appartiene la nave straniera non stabilisca 
tassa di rappresaglia contro le navi americane, non vi sarà obbligo 
di tassa addizionale; se la stabilisce, si fara la somma delle due 
tariffe e questa tassa sarà applicata alla sfortunata nave che appro- 
dera agli Stati Uniti. 

Una nave estera che arrivi da un paese estero e debba caricare 
per un altro paese estero, mentre sono in porto una o più navi 
americane pronte a caricare per lo stesso viaggio, sarà sottoposta 


! Per esempio, per un piroscafo di 10000 tonnellate il premio, per 
ogni 10) miglia di navigazione si elevorebbe così: per la velocità di 16 
nodi, da 115 a 190 dollari, per la velocità di 18 nodi, da 115 a 230 dollari, 
per la velocità di 20 nodi, da 230 a 270 dollari. In proporzione per gli 
altri tipi o velocità, 
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ad una tassa di due dollari per ogni tonnellata di registro lordo, 
in aggiunta alla ordinaria tassa d’ancoraggio; ammenochè non sia 
stata costruita negli Stati Uniti. Oltrecciò le navi estere, che non 
sieno però di costruzione americana, pagherebbero una tassa di lan- 
ternaggio di 6 cents per tonnellata. 

Le merci importate con navi americane godrebbero una ridu- 
zione di dazî di 5 a 10 per cento, ad valorem; viceversa quelle 
importate in navi estere pagherebbero un dazio addizionale di 10 
a 15 per cento. Tal dazio addizionale è aumentato al 20 per cento 
quando la nave importatrice non appartenga al paese di origine 
delle merci stesse. 

Su questi criterî sono proposte tante altre regole che, se messe 
in effetto, finirebbero per paralizzare gravemente il commercio stesso 
degli Stati Uniti, il quale sarebbe il primo ad esserne danneggiato. 

A tali pericolose esagerazioni giunge presentemente la mania 
protezionista; ma è sperabile che un freddo esame della situazione 
impedirà, da ogni parte, l'adozione di misure le quali sono vere 
spade a doppio taglio, i cui effetti sono spesso più esiziali a chi le 
adopera. 

X Altre proposte di privilegî, più che veri incoraggiamenti alla 
marina mercantile americana, vengono presentate in forma di bills 
alla Camera dei Rappresentanti. Fra tali proposte, le quali, come 
abbiamo notato altra volta, restano per lo più allo stato di desideri, 
riferiamo pel suo carattere speciale, questa del Morrell: « Che i tra- 
sporti per mare di forniture di ogni specie di pertinenza del Go- 
verno americano (trasporti delle amministazioni militari e civili) e 
dirette ai possedimenti coloniali, sieno esclusivamente eseguiti su 
navi degli Stati Uniti, quando non possano essere eseguiti su navi 
militari. 

«I noli di questi trasporti non potranno superare di più del 10 
per cento quelli minimi proposti da altre navi di qualsiasi nazio- 
nalità ». 

Un altro bill di questo genere vorrebbe che le navi mercantili 
ammesse ai trasporti militari e simili fossero esclusivamente di co- 
struzione americana. 

Un terzo sostiene che le comunicazioni fra gli Stati e le Filippine 
debbano essere riservate alle navi di bandiera americana; ma que- 
sto privilegio invocato da alcuni è evidentemente combattuto dai 
caricatori o speditori di merci, i quali chiedono libertà di concor- 
renza. 

% La notizia è un po’ vecchia, ma esattissima, epperò carat- 


144 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


teristica, e la riportiamo affinchè si veda come possano cambiare 
i prezzi da un paese all’altro. 

Nel 1899 certi armatori americani fecero costruire nel cantiere 
inglese di Thompson a Sunderland il piroscafo Masconomo di 4183 
tonnellate lorde, avente una macchina a triplice espansione di 412 
cavalli nominali a 10 nodi. 

Le dimensioni del piroscafo erano: lunghezza m. 112,50, lar- 
ghezza m. 14, 75, profondità m. 5,85, oltre lo Spardeck. Ebbene, tal va- 
pore costò 1090000 lire circa; ma quando gli armatori vollero 
chiedere i prezzi ai cantieri americani, per costruire, sugli stessi 
disegni, uno o due gemelli, ricevettero due offerte, la minor delle 
quali era di 335000 dollari, ossia 1675 000 lire, con una differenza 
di 54 per cento in più. L’altra offerta era di lire 1750000. 

X La posta agli Stati Uniti. — Nel 1837 le spese per il ser- 
vizio postale ascendevano a dollari 3288000 e le rendite a circa 
5 milioni. Il servizio fu attivo, cioè presentò qualche eccedenza di 
utili, fin verso la metà del secolo: ma nel 1852 il tesoro doveva 
sopperire al primo deficit con un «treasury grant» di 1740 000 
dollari. Nel 1860 il deficit era di $ 10653000, nel 1870 di $ 4227 000, 
nel 1880 di 3227000, e nel 1890 di $ 5377000. Perchè agli Stati 
Uniti è assiomatico che il servizio postale sia passivo, ma di una 
passività che fa paura e di cui nessuno si scandalizza. Infatti nel 
1895 il deficit fu di $ 10196 000, ma bisogna anche sapere che le 
rendite ascesero a $ 77 milioni. 

Pel 1903 le statistiche danno le seguenti cifre: rendite, $ 
134 224 000; spese, $ 138 784000; deficit, $ 4 857 000. Per giu- 
stificare in qualche guisa la grandiosità di queste cifre, diremo che 
lo scorso anno il solo servizio di consegna a domicilio nelle città 
costò $ 19338000, e la consegna nelle campagne oltre 8 milioni. 

Dal 1897 a tutto il 30 giugno 1903 le transazioni finanziarie 
ascesero da 545 milioni a 1027 milioni di $ con un aumento di 88 
per cento, in sei anni. 

La tassa delle lettere di prima categoria era di 3 cenis per ogni 
mezz'oncia nel 1863, e di 2 cents nel 1883. Nel 1885 il peso della 
lettera fu raddoppiato, pure restando la tassa di 2 cents invariata 
(2 cents = 10 centesimi di lira). 

Non sono molto diffuse le notizie circa il peso della posta che 
viaggia per mare. 

Ma dall'ultima Relazione dell’amministrazione postale americana 
sappiamo che il peso delle lettere chiuse spedite l’anno scorso da- 
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gli Stati Uniti all Europa, comprese le corrispondenze per le Indie 
Orientali, Turchia Asiatica e Africa Meridionale fu di 505,3 tonnel- 
late : il peso delle stampe fu di 2876 tonnellate. 

Il peso delle lettere spedite agli altri paesi non nominati fra i 
precedenti fu di 105,4 tonnellate e quello delle stam=> i 1500 ton- 
nellate. 

La Gran Bretagna ricevette la maggior massa di corrispondenze, 
cioè 155,4 tonnellate di lettere e 2876,8 tonnellate di stampati. Vien 
seconda la Germania con circa la metà. Terza è l’Italia che rice- 
vette 70,3 tonnellate di lettere; ma soltanto 96 tonnellate di gior- 
nali e stampe. L’Austria viene quarta; la Francia non riceve che 
35 tonnellate di lettere, cioè la metà dell’ Italia, ma pei giornali e 
stampati è al terzo posto, con 254,5 tonnellate. La sola « Cunard 
Line » trasportò dagli Stati Uniti all’ Inghilterra 155 tonnellate di 
lettere e 953,2 tonnellate di stampe. 

I vapori della «International Mercantile Marine Company » por- 
tarono 144,7 tonnellate di lettere e 1070 di stampe; il « Norddeut- 
sche Lloyd» 90 tonnellate di lettere e 260 di stampe; l’« Ambur- 
ghese » 27 di lettere e 154 di stampe, i vapori italiani ebbero an- 
ch'essi una cinquantina di chilogrammi di lettere e 1800 chilogram- 
mi di stampe. 

X Poche notizie la Società Cunard fa trasparire intorno ai 
due proposti giganteschi transatlantici, da 25 nodi, dei quali anche 
noi abbiamo detto, di tempo in tempo, quel poco che abbiamo po- 
tuto appurare. 

Allo stato degli studî un giornale tedesco fa sapere che nessun 
cantiere inglese ha voluto, sinora, assumere la grave responsabilità 
di garentire la velocità, ma nessuno dice se, per esempio, il Vulcan 
di Stettino la garentirebbe. 

Risulta invece che la Commissione tecnica nominata dalla So- 
cietà Cunard d'accordo col Governo, sarebbesi pronunciata in favore 
del sistema di propulsione a turbina. La potenza motrice sarebbe 
ripartita in tre apparati, l’ uno centrale, a turbina, gli altri due 
laterali, secondo il tipo ordinario a cilindri capovolti. 

Viene in soccorso di questi gravi studî un importante esperi- 
mento, intrapreso dall'antica Società « Allan Line », la quale si è 
sempre dedicata alle comunicazioni fra la Gran Bretagna e il Do- 
minio del Canada. Questa Società ha in costruzione presso il can- 
tiere Workman, Clark e Co. di Belfast un gran piroscafo, il Victo- 
rian, il quale sara appunto mosso da un duplice apparato a turbina. 
Questo sarà il primo vapore atlantico del sistema Parsons e servirà 
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a dimostrare F adattabilità e l'efficienza della turbina nei grandi 
scafi. Il Victorian sara anche il più gran piroscafo dell’« Allan Line» 
ed oltre ad ampî saloni per passeggieri di prima e seconda classe, 
avra anche alloggi per 1200 emigranti e spazio per 800 tonnellate 
di carico. 

X Il più gran piroscafo teste costruito in America, è il Mon- 
golia, di 13640 tonnellate della « Pacific Mail Steam Ship Co. » 
varato lo scorso novembre dal cantiere di Camden. 

X* La Società «Shaw, Savill & Albion» che da parecchi anni 
mantiene le comunicazioni regolari, mediante eccellenti piroscafi, 
{ra Londra e la fiorentissima colonia di Nuova Zelanda, ha deciso 
d’istituire una nuova linea anche da Glasgow. 

Pure da Glasgow, gli armatori P. Henderson & Co. annunciano 
la partenza del piroscafo Kumara per la Nuova Zelanda; questo 
sara seguito da altri vapori a regolari intervalli. Da molti anni 
vi è stata tale comunicazione per mezzo di velieri, ma la citata 
iniziativa della ditta Henderson prova che il volume del traffico fra 
i due punti estremi ha acquistato una ragguardevole consistenza. 

X* Gli armatori amburghesi Fratelli Sloman hanno deciso d'isti- 
tuire col 20 gennaio una linea mensile fra Amburgo e i soli porti 
siciliani di Palermo, Messina e Catania. 

È noto che la ditta di Roberto Sloman jun. mantiene già da 
molti anni un servizio di cabotaggio regolare a vapore fra Amburgo 
e i porti italiani, compresi i tre nominati. 

X* Alla grave mossa in avanti già fatta dalle principali marine 
estere per adattarsi alle nuove esigenze del servizio dell'emigrazione 
fra il nostro Paese e gli Stati Uniti, prende parte sempre maggiore 
la Società Scozzese « Anchor Line» la quale lo esercita, d'altronde, 
da oltre un quarto di secolo, e fu davvero la prima che stabilisse 
una linea regolare fra la Sicilia e il porto di New York. Lo scorso 
dicembre questa Società ha varato dal cantiere D. & W. Henderson 
& Co. di Meadowside il piroscafo Italia, il quale intraprenderà il 
suo primo viaggio da Napoli verso la meta di febbraio p. v. L'Ita- 
Zia ha le seguenti dimensioni: lunghezza, m. 121,60; larghezza, 
m. 14,90; profondità, m. 9,40. La stazza lorda è di 5000 tonnel- 
late cui corrisponde una capacità in peso morto di 7000 tonnellate. 
Questo bel piroscafo vien costruito sotto la sorveglianza della « Bri- 
tish Corporation » di Glasgow, e sara fornito di un apparato mo- 
tore a triplice espansione, i cui cilindri hanno i seguenti rispettivi 
diametri: AP., 762 mm.; MP., 1283 mm.; BP. 2160 mm. con la 
corsa comune di 1372 mm. 
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Vi saranno due caldaie cilindriche a doppia fronte e due a sin- 
gola fronte, che funzioneranno alla pressione d'esercizio di 14 kg. 
per cm.? 

Il tipo del piroscafo è «intermedio », vale a dire che è prin- 
cipalmente adatto al trasporto degli emigranti a moderata velocità; 
percio il corridoio principale (main deck) e la casa centrale del 
ponte superiore sono divisi in compartimenti e cabine, di stile re- 
lativamente elegante, per accogliere ben 1400 passeggieri. Sul ponte 
di passeggiata sono poi costruite alcune cabine, molto aerate, a due 
posti, per un limitato numero di passeggieri di prima classe. Am- 
pie coverte di riparo sono state costruite in prolungamento dei 
ponti di passeggiata, a poppa e a prua, aflinchè i passeggieri, an- 
che durante i temporali dell’Atlantico settentrionale, possano pren- 
dere aria senza soffrire il cattivo tempo. 

Una camera frigorifica, bene isolata, del sistema Hall serve a 
conservare le carni, i vegetali e le principali vettovaglie soggette 
a deteriorarsi. 

Nel descrivere sommariamente questo piroscafo, non possiamo a 
meno di rilevare clie, contrariamente alla tendenza generale, che 
vuole due propulsori indipendenti, esso non ha che una sola elica; 
mentre la unicità del propulsore ha recentemente provato a quanti 
inconvenienti e pericoli non si espongano i numerosi passeggieri in 
caso d'avaria all'asse o all'apparato motore. Alludiamo al grave 
sinistro del piroscafo Napolitan Prince della « Prince Line », il quale 
ritornando testé da Nuova York con un migliaio di passegygieri a 
bordo, ruppe nel mezzo dell'Atlantico l’asse portaelica e dovette 
essere rimorchiato, dopo lunga attesa e molte peripezie, a Gibilterra. 

La stampa tutta del Paese ha dipinto con fosche tinte le soffe- 
renze di quei poveri passeggieri, quasi tutti emigranti di ritorno, 
laonde una più severa sorveglianza tecnica s'impone sul materiale 
estero addetto ai serviz? di navigazione, tantoché in vista della 
grande aftluenza di questi piroscafi, i quali pure arrecano perniciosa 
concorrenza alle linee nazionali, una legge s' imporrebbe, per stabi- 
lire, cioè, che nessun piroscafo possa essere adibito al servizio dei 
viaggiatori, in lunghe navigazioni, se non sia munito di due pro- 
pulsori, con motori indipendenti. 

X Nel precedente fascicolo abbiamo dato una breve descrizione 
dei «Barry Docks», presso Cardiff. Ora diamo qualche cenno dei 
« Bute Docks», scavati nello stesso porto di Cardiff. Non sono 
nuovi, chè furono inaugurati fin dal 1839; ma a cagione dei suc- 
cessivi ampliamenti, hanno acquistato sempre maggiore importanza 
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ed ormai il loro movimento è di ben 10 milioni di tonnellate di 
merci, di cui 8 formano l’esportazione del carbone e dei prodotti 
del ferro, e 2 l importazione delle merci varie. La loro superficie 
è di 45 ettari e i piroscafi di 12 000 tonnellate vi possono rego- 
larmente trafficare. 1l nuovo Dock meridionale, ch'è in via di 
completamento, avrà la superficie di 20 ettari. Esso è lungo m. 775, 
largo m. 240 ed ha la profondità di m. 15,2 dalla banchina, sicchè 
potrà accogliere le più grandi navi esistenti. La porta di mare 
sarà lunga circa m. 260 e larga m. 27,35, con una profondità d'ac- 
qua da m. 12,75 a 9,75 a seconda delle maree. In fondo a questo 
«New South Dock » si stanno pure costruendo due grandi bacini 
di carenaggio, fino a m. 258 di lunghezza. 

I Docks di Bute sono armati delle macchine più moderne per 
caricare e scaricare, quasi tutte mosse a sistema idraulico. È munito 
di elevatori di cereali, e di molte mancine della forza fino a 70 ton- 
nellate, ecc. Ma le macchine che più li distinguono sono le mancine 
del tipo Lewis-Hunter, per l’imbarco del carbone, ognuna delle 
quali carica in media 330 tonnellate e più all’ora. Siccome tre di 
queste mancine possono contemporaneamente lavorare sovra uno 
stesso scafo, è avvenuto che 4773 tonnellate di carbone sono state 
caricate e stivate nel brevissimo tempo di dieci ore. 

X Dicemmo altra volta della nuova convenzione stipulata dal 
Governo francese con le «Società riunite di navigazione e costru- 
zione navale di Satre » per il servizio postale della Corsica in so- 
stituzione della Compagnia Fraissinet. La Società assuntrice è par- 
tita da concetti arditissimi, e per mezzo di essa la Corsica si troverà, 
per rispetto alle comunicazioni col Continente, in condizioni di 
molto superiori a quelle della Sardegna e della Sicilia. 

Cinque vapori celeri sono in costruzione. Il primo di essi è 
stato varato lo scorso dicembre. Esso stazza 1250 tonnellate ed ha 
la forza di 2600 cavalli, con la velocità di 17 miglia l'ora, in ser- 
vizio corrente. Le caldaie, in numero di sei per ogni piroscafo, 
sono del tipo a tubi di acqua e munite di tutti i perfezionamenti, 
cioé, collettori in acciaio stampato, surriscaldatori di vapore, ri- 
scaldatori d’acqua, ecc. 

Oltre ai cinque postali celeri citati, la Società sta costruendo tre 
vapori da carico, pel servizio delle merci, nei porti della rete po- 
stale, ed anche per questi cargo-boats le caldaie sono a tubi d’acqua. 

Sebbene le caldaie a tubi d’acqua sieno già state adottate nelle 
flotte mercantili, con risultati che sono stati variamente giudicati, 
pure il nuovo esperimento che andrà a farsi prossimamente sulle 
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linee di Corsica non mancherà di destare il più alto interesse, spe- 
cialmente perchè i vapori celeri saranno costruiti col principale e 
quasi esclusivo scopo del servizio della posta e dei passeggieri. 

X Scarso è stato l'incremento del naviglio italiano durante l'an- 
no 1902, del quale sono state pubblicate recentemente le statistiche a 
cura della Direzione generale della marina mercantile. In confronto 
del 1901 si ebbe infatti nei piroscafi un aumento di soli 14 di ton- 
nellate nette 23 693 e lorde 36 624 e nei velieri una diminuzione di 
132 e di tonnellate nette 4804. Se consideriamo che la potenzia- 
lità dei velieri è un terzo di quella dei piroscafi, troviamo che la 
potenzialità complessiva del nostro naviglio mercantile a vela ed a 
vapore è cresciuta da 614 529 tonnellate nel 1901 a 636 637 nel 
1902, cioè con un incremento di 3!/, per cento. 

L'incremento del tonnellaggio a vapore è il più basso che siasi 
avuto da parecchi anni a questa parte, cioè di 5,58 per cento, 
mentre fu di 12,70 per cento nel 1901, di 19,70 per cento nel 1900, 
di 13,44 per cento nel 1899, di 6,81 per cento nel 1898, di 9,29 
per cento nel 1897, di 7,81 per cento nel 1896, e di 6,25 per cento 
nel 1895. Insomma bisogna risalire alla crisi marittima del 1894-95 
per trovare uno stato di atonia pari al presente. Imperocchè, come 
diciamo in altra parte della Rassegna, il malessere della marina 
mercantile ha perdurato anche durante il 1903. 

Dal 1901 al 1902 si ebbe, nei piroscafi, un aumento di 45 di 
tonnellate nette 44 986 e lorde 70495 e una diminuzione di 31, di 
tonnellate nette 21 293 e lorde 33871; nei velieri, un aumento di 
234 di tonnellate 46 545 e una diminuzione di 366 di tonnellate 
51 349. Fra velieri e piroscafi si ebbe, adunque, l’aumento di 279 
bastimenti e tonnellate nette 91 531 e la diminuzione di 397 basti- 
menti e 72 642 tonnellate. 

La situazione dei bastimenti ch’erano inscritti in matricola al 
31 dicembre 1902 è la seguente: 

Piroscafi. . . . . N. 485 di tonn. nette 443404 
Velieri . . ... n Wn n ; 570 403 
Totale (1902). . . „ 56%, , n 1018807 
Totale (1901). . . , 5808, , n 999918 
Variazioni. . . . — 118 + 18889 


I bastimenti costruiti nei cantieri dello Stato durante l’anno 
1902 furono 152, aventi complessivamente una stazza lorda di ton- 
nellate 47 134 e netta di 37 827, di un valore approssimativo, com- 
presi gli attrezzi e le macchine, di lire 15570 000. Inoltre a Sestri 
Ponente fu costruita una nave da guerra, corazzata, di tonnellate 
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lorde 4695, con apparato motore della forza di 13500 cavalli in- 
dicati. Dei piroscafi costruiti, 10 soli erano di acciaio di tonnellate 
lorde 23 297 e nette 15 156. Cinque di questi ultimi, ed un rimor- 
chiatore in legno furono muniti di macchine fabbricate all’estero, 
aventi approssimativamente un valore complessivo di lire 1 295 000, 
incluso nell’ importo totale delle costruzioni di lire i5 570 000. 

A titolo di confronto ricordiamo che, quantunque apparentemen- 
te modesto, l importo delle nuove costruzioni durante il 1902 è sol- 
tanto minore di quelli dei due anni precedenti, che furono di lire 
29770 009 pel 1901 e di lire 26 766 000 pel 1900. 

Bisogna poi risalire al periodo 1867-1876, quando però imperava 
la vela, per trovare annui investimenti superiori a 20 milioni. 

X Durante l’anno civile 1902, lo Stato pagò ai costruttori dei 
compensi di costruzione e premî di navigazione, a piroscafi e ve- 
lieri, in base alle due Leggi 23 luglio 1896 e 16 maggio 1891. Tali 
somme ammontarono a lire 4 920 467,11 per le sole costruzioni e 
riparazioni, e poichè il valore del nuovo naviglio varato fu di lire 
15 570 000, la protezione accordata all'industria costruttiva sarebbe 
stata di 31,6 per cento, ad valorem. 

Furono poi pagati i seguenti premî di navigazione: 


Ai piroscafi. . . . . . . . . . L. 1613666,70 
Ai velieri . . . . . + n  202322,98 


in Totale L. 1815 939,68 


I piroscati così premiati trasportarono 940 420 tonnellate di mer- 
ci e 101 428 passeggieri; i velieri 185 516 tonnellate di merci. Le 
miglia utili percorse dai velieri furono 1171173 in 385 viaggi e 
quelle percorse dai piroscafi 1 886 618 in 1298 viaggi. 1 piroscafi 
che durante l’anno percorsero le massime distanze furono Toscana 
e Ravenna, della Società « Italia », e cioè 74 572 e 74 655 miglia 
rispettivamente. Venne terzo il Centro America della « Veloce » 
con 73 788 miglia. 

Riassumendo, premî e compensi di ogni specie, escluse le sov- 
venzioni postali, pagati nel 1902 alla marina mercantile, ascesero- 
a lire 6 736 456,79 contro lire 9329 722,48 corrisposte nell'anno 
precedente. 

X% Tutte le persone soggette alle discipline del Codice per la 
marina mercantile, in dipendenza della professione da loro eserci- 
tata, sono indicate con la denominazione di gente di mare. Questa 
è poi suddivisa in due categorie, la prima delle quali comprende 
il personale navigante e la seconda quello addetto alle arti e indu- 
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dustrie niarittime. Noi abbiamo la soddisfazione di poter constatare 
che il numero degli inscritti marittimi, i quali forniscono pure in 
parte gli equipaggi alle navi da guerra, è in costante aumento es- 
sendo cresciuto di 21,43 per cento nell'ultimo decennio. 

Importante è la tabella a pag. 10 della Relazione che stiamo 
esaminando. Essa dà la situazione della Gente di mare al 31 di- 
cembre di ciascuno degli anni decorsi dal 1893 al 1902. In tal 
periodo, gli inscritti marittimi sono cresciuti da 221 213 a 268 566. 
Crediamo utile farne breve riassunto, per mostrare come varia il 
numero degli iscritti per ogni grado. 

Al 31 dicembre 1902 gli inscritti marittimi erano nelle propor- 
zioni seguenti: 

PRIMA CATEGORIA: 
2781 Capitani superiori e di L. Corso. — In costante diminuzio- 
ne, da 4022 che erano dieci anni or sono. 
1231 Capitani di G. Cab. — In diminuzione c. s. da 2046. 
3178 Padroni. — In diminuzione da 3508. 


314 Scrivani. — In diminuzione dal 1893 al 1898; poi in au- 
mento da 237 a 314. 

6335 Marinai autorizzati. — In diminuzione, da 7214 dieci 
anni fa. 

3503 Capi-barca pel traffico nello Stato. — In costante aumento, 
da 2283. : 


100 201 Capi-barca locali, marinai e mozzi. — ln costante aumento 
da 88 774, nel 1893. 
1402 Macchinisti. — In costante aumento da 807, nel 1893. 
10446 F'uochisti. — In aumento di 7946. 
6107 Pescatori d'alto mare. — In aumento nel triennio 1893-95, 
poi in diminuzione, dal massimo di 7324 nel 1895. 


SECONDA CATEGORIA: 


88 Ingegneri navali. — Raddoppiati di numero nel decennio. 
194 Costruttori navali. — In diminuzione. 
21104 Maestri d'ascia, calafati, ecc. e operai costruzioni navali in 
ferro. — Questa forza si mantiene sensibilmente costante. 
84070 Pescatori di costa e di rinforzo. — In aumento costante, da 
60 389, nel 1893. 
27394 Capi-barca locali e barcaiuoli. — In aumento da 18 516. 
218 Piloti pratici. — In diminuzione da 257. 


Consolanti sono alcuni cospicui aumenti; ma fra le diminuzioni 
quella che più deve preoccupare è la diminuzione dei pescatori 
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d’alto mare aggravata dal fatto che gli stessi pescatori imbarcati 
sono appena i due terzi del totale e che certe leggi per la pesca 
sulle coste dell’Africa francese esigono la francisation degli equi- 
paggi. La diminuzione dei capitani non preoccupa, perchè ve n° ha 
sempre un 40 per cento di disponibili. Nè preoccupa il veruno 
incremento degli operai dei cantieri, perchè ad esso suppliscono 
evidentemente le macchine utensili. 

X* D'altra parte troviamo che mentre i pescatori d’alto mare 
sono in «diminuzione, crescono nel decennio da 60 389 a 84 070 i 
pescatori di costa e di rinforzo; e con essi anche il naviglio da 
pesca, in generale. 

Infatti durante l'anno 1902 si ebbe un aumento di 229 battelli 
e di tonnellate 784, quindi, al 31 dicembre la situazione era di 
23827 barche e battelli di tonnellate 691230. Il maggior centro 
d’armamento della pesca è il Compartimento di Napoli, che possiede 
10 340 tonnellate di stazza in 3188 barche, di cui 2964 per la pe- 
sca del pesce, 102 per il corallo e 122 per le spugne. 

La pesca dei pesci, dei molluschi e crostacei non segna sfortu- 
natamente quel progresso che per molte ragioni sarebbe desiderabile. 
Durante il 1902 essa diè un prodotto di circa lire 12 960 000, cioè 
lire 583 000 meno dell’anno precedente. 

ll prodotto della pesca del corallo fu poco superiore a lire 940 000. 
Meno fortunata fu la pesca delle spugne, che rese soltanto lire 424000. 

Le tonnare poste in esercizio durante la campagna del 1902 
erano 48 e il prodotto della pesca raggiunse i quintali 51 164 (cioè 
7332 in più dell’anno precedente) per un complessivo valore di 
lire 2081 000, nel qual ricavo non è però compreso il prezzo del 
pesce minuto, pescato insieme ai tonni. Le tonnare che diedero 
maggior prodotto furono le sesuenti: 


Quintali Valore (lire) 
Maddalena, Saline... . .. 3378 270 000 
Cagliari, Porto Scuso .... 5912 2156 040 
Palermo, Solanto. ...... 5700 208 050 
Carloforte, Isola Piana . . . 3600 162 000 
Trapani, Favignana. . . . . . 4800 120 000 
Siracusa, Sania Panagia. . . 3009 120 000 
Marzamemi, Pachino. .... 26595 106 200 


X Il totale dei bastimenti ricevuti nei bacini di carenaggio e 
negli scali di alagxio del Regno durante il 1902 fu di 320 velieri, 
aventi complessivamente una portata di tonnellate 98 828 e 698 
piroscafi di tonnellate 1 454 043. Nei bacini del Regio Arsenale di 
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Venezia furono inoltre immessi 32 piroscafi mercantili di 59 213 
tonnellate e 1 veliero di 940 tonnellate. Parlando specialmente dei 
quattro bacini di Genova, diremo che essi accolsero ben 140 velieri di 
76 393 tonnellate e 548 piroscafi di complessive tonnellate 1 161 462. 
I due bacini in muratura, alle Grazie, sono stati dati in concessione 
alla Società Esercizio Bacini fino al 1928; il nuovo bacino galleg- 
giante fino al 1950. Quest'ultimo paga un canone di lire 1400. 

X Nel riportare questi cenni sentiamo il bisogno di segnalare 
l'alta utilità della annuale Relazione della «Direzione Generale 
della marina mercantile » densa di cifre statistiche ed esplicative 
delucidazioni. Riflettendo immediatamente vitali interessi nazionali, 
essa rivela con somma cura e sotto ogni aspetto tutte le fasi della 
marina mercantile e tutti quelli che vivono sul mare ed attorno 
al mare farebbero bene a consultarla colla stessa diligenza con cui 
essa è compilata. 

X Dal cantiere della Foce, presso Genova, è stato varato verso 
la metà di dicembre dello scorso anno il piroscafo Miramar, per 
conto della « Società Islena Marittima », dell’isola di Maiorca, la 
quale esercita il servizio postale fra le Baleari e la penisola Iberica. 

Questo vapore sposta 2250 tonnellate e le sue dimensioni sono: 
lunghezza fra le pp. m. 81,74, larghezza fuori ossatura m. 11,20, 
altezza al ponte superiore m. 7,70. 

L'apparato motore a triplice espansione sviluppa 1800 cavalli 
indicati e imprime allo scafo la velocità di 13 miglia all’ora. 

Il bastimento ha completi alloggi di 1°, 2% e 3* classe per pas- 
seggieri, ed è munito di un completo sistema d’ illuminazione elet- 
trica. 

X% Due grandi avvenimenti a distanza di mezzo secolo. L’anno 
scorso, 1903, è stato inaugurato il Consorzio autonomo del porto 
di Genova, che ora si afferma con la deliberata costruzione del Ba- 
cino del Faro. I lavori comincieranno nel 1905, sull’auspicata via 
dell'estensione verso Sampierdarena. Auguriamoci che ben presto 
vorrà il consorzio prendere l’altra deliberazione forse di più im- 
mediata importanza, di proteggere la bocca del porto attuale me- 
diante gli antemurali di levante. La solennità di mezzo secolo fa 
è memorabile, imperocchè fu il 20 dicembre 1853 che la locomo- 
tiva scese la prima volta dall’Appennino fin giù al porto di Genova. 

A quei tempi la linea da Torino a Busalla era fra le pochis- 
sime, forse l’unica dell'Alta Italia. Inaugurato nel 1848 il primo 
tratto da Torino a Moncalieri, esso si era spinto a piccole tappe e 
fra difficolta non poche, fino a Busalla; mancava l’apertura della 
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grande galleria dei Giovi perchè la locomotiva giungesse fino a Ge- 
nova, meta e origine di traffici immensi. E quella prima corsa, che 
si vasto avvenire svelava, ebbe luogo appunto il 20 dicembre 1853. 

L'esercizio della nuova ferrovia cominciò senza solennità; ma 
molto popolo si affollava alla stazione e in via San Benedetto per 
vedere il curioso spettacolo della vaporiera che si trascinava die- 
tro la cola dei carrozzoni, quasi enorme drago sbuffante fuoco e 
fumo. 

I contadini della Polcevera e di Valle Scrivia non sapevano 
larsi ragione come potesse il convoglio camminare senza cavalli e 
qualcuno andava persino sospettando che dentro la macchina fosse 
nascosto un diavolo. Tale e quale come i pescatori di Fiumicino 
credettero del primo battello a vapore che solcò nel 1818 da Na- 
poli a Genova il Tirreno. 

L’ inaugurazione della Ferrovia Genova-Torino fu poi fatta so- 
lennemente il 16 febbraio 1854, in presenza delle Loro Maestà Vit- 
torio Emanuele II e Maria Adelaide. 

Lo sviluppo delle importanti linee ferroviarie che fanno capo a 
Genova è noto. Ora le due gallerie di Busalla e Ronco si ritengono 
insufficienti e acquista sempre maggiore favore il progetto di una 
terza comunicazione attraverso l'Appennino. 

Il Municipio di Genova e la Società dell. Ferrovie Mediterranee 
hanno dedicato somme considerevoli a questi studî. Presentemente 
una Commissione governativa, preseduta dal senatore Adamoli, sta 
verificando la potenzialità delle linee in rapporto ai traffici, e inve- 
stigando gli ampliamenti futuri, non senza suggerire quei provve- 
dimenti che sono ritenuti di più immediata necessità, tanto nel pe- 
rimetro del porto e dei suoi parchi di smistamento, quanto lungo 
le linee che menano ai grandi centri della Valle Padana, e alle 
grandi vie internazionali. 

x Pubblicanimo il programma e il questionario della Commis- 
sione Reale pei servizî postali marittimi, preseduta dal senatore 
Codronchi e i programmi delle Sottocommissioni istituite: a) per 
lo studio dei porti e servizî esteri; b) per quello dei porti e ser- 
vizi del Bacino occidentale del Mediterraneo; c) per quello dei porti 
e servizi del Bacino orientale, comprendente l'Adriatico tutto. 

Le relazioni a) e b) furono già presentate e di esse diè già conto 
la stampa. Di esse furono relatori l’on. Pantano e un funzionario 
delle Poste. Fra breve incomincerà il suo viaggio d'ispezione la 
terza Commissione c) partendo da Venezia, e di cui sarà relatore 
l'on. Teechio, Giusta un voto della Tribuna, è sperabile che le 
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dette relazioni e gli atti della Commissione Reale sieno pubblicati 
in fascicoli. Ci riserviamo darne un riassunto. 

Ormai non ci dividono che soli diciotto mesi dalla presenta- 
zione delle conclusioni. A norma della Legge 22 aprile 1893 il Go- 
verno dovrà presentare al parlamento nel primo semestre del 1905, 
i provvedimenti sui servizî postali e commerciali marittimi da adot- 
tarsi dopo la scadenza al 30 giugno 1908 delle Convenzioni ora 
in vigore. 

X Alla metà di dicembre dello scorso anno 1903 ebbe luogo in 
Roma l'Assemblea generale della « Società di Navigazione Generale 
Italiana ». La vastità dell'impresa, l'entità dei contratti che essa 
ha col Governo pei servizi postali e i trasporti militari, le aspet- 
tazioni che da circa un quarto di secolo nutre per essa il Paese, 
davano a quest'Assemblea una speciale importanza; ma la tacitiana 
concisione del resoconto del Consiglio direttivo impedì anche questa 
volta che il Paese si formasse un'idea chiara dei rapporti fra il 
patrimonio sociale e le varie fonti di reddito, in quanto la sua 
azione possa rivolgersi a vantaggio del Paese e de’ commerci. Il 
Consiglio dichiarò che, nominato nell’Assemblea straordinaria del 16 
ottobre, non ha partecipato alla gestione dell’esercizio 1902-03, 
chiuso al 30 giugno 1903, fece delle riserve circa alcuni contratti 
dalla precedente amministrazione stipulati. 

Il risultato economico dal decorso esercizio ebbe la sua carat- 
teristica principale in una forte depressione dei noli delle merci e 
dei passeggieri, quantunque per la sola linca degli Stati Uniti l'emi- 
grazione italiana sia stata abbondantissima. Nondimeno la defi- 
cienza delle rendite fu compensata in parte da una certa diminu- 
zione di spese, dai maggiori premî di navigazione dovuti ai piro- 
scafi di nuova costruzione, e in linea principalissima da alcuni pro- 
venti straordinari. (Giustamente però osserva il Consiglio che, ciò 
non ostante, migliori avrebbero potuto essere i resultati se non si 
fossero, anche quest'anno, erogate grandi somme per la manuten- 
zione e riparazione della flotta, imperocchè esso è convinto che 
codesto capitolo di spesa, il quale in alcune annate superò il 20 
per cento del valore del naviglio, debba essere mantenuto sempre 
in limiti più severi e sovratutto più razionali. 

Nei primi sette anni delle nuove Convenzioni, le quali sono tut- 
tora in vigore, e cioè nel periodo dal 1° luglio 1893 al 30 giugno 
1900, la Società spese per manutenzione e riparazioni ordinarie 
quasi tutte eseguite nei cantieri nazionali, la somma di lire 38 943 000, 
mentre il valore del naviglio, incluso il materiale di porto era stato 
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ridotto, in seguito alla provvida svalutazione del 1896, a lire 
28 800 000. Nel triennio successivo (1901-903), si spesero per lo 
stesso titolo altre lire 19 285 090, formando così un totale di lire 
58 228 000 in dieci anni, contro il valore del naviglio di lire 45 680 000 
qual’era stimato al 30 giugno 1903. 

Il Consiglio fa pure osservare che la succennata diminuzione 
delle rendite, all’infuori della sovvenzione governativa che rimase 
quasi costante in lire 9 342 000, è pure in parte da attribuirsi oltre 
che alla sempre crescente concorrenza che mette in moto sempre 
nuove energie finanziarie e tecniche, anche ad un minor numero 
di viaggi transoceanici liberi eseguiti rispetto all’esercizio prece- 
dente. Infatti la distanza percorsa nel 1902-03 da tutti i piroscafi 
fu di 3020 536,2 miglia nautiche, cioè 100 949,4 meno di quella 
del 1901-02, che fu di 3 121 485,6. Nè questa era stata, a sua volta, 
delle più grandi, perchè il massimo percorso finora eseguito dalla 
flotta sociale è rimasto quello del 1889 quando le miglia navigate 
risultarono di 3 245 685. 

È notevole ad ogni modo che nel recente esercizio, se lo svi- 
luppo delle lince sovvenzionate fu di 1 541 689,5, quello delle linee 
libere o soggette a premi di navigazione fu di 1478 846,7, cioe 
quasi eguale, cosicchè, colla medesima sovvenzione, la Società avrebbe 
fornito un doppio percorso, il quale richiede naturalmente l’ im- 
piego di una flotta assai più numerosa di quella preveduta nei 
contratti postali. 

Dall’epoca della fusione fino ad oggi la Società ha quasi raddop- 
piato il tonnellaggio del proprio materiale, e nell’esercizio di cui ci 
occupiamo la stazza netta di esso è aumentata da 135174 ton- 
nellate a 140 137, cioè di 3,70 per cento. 

Furono ammessi in servizio i piroscafi Etruria, Favignana, Ischia, 
Levanzo e Piemonte, provenienti da altre società, per un importo 
di lire 5300000 e furono radiati i seguenti: Arabia, Malabar, 
Messina, Roma e Sempione: quest’ultimo passato ai galleggianti, 
il primo naufragato. 

La flotta sociale che al 30 giugno 1902 era composta di 106 
navi, compreso un veliero, per una consistenza di L. 42 374 020,91 
alla chiusura dell’esercizio in esame, quantunque 
uguale in numero, è aumentata per valore a. . » 45678 641,04 
e quindi con una differenza in più di . . . . L. 3304620,13 
al netto di ammortamento. 

A tale aumento concorse altresì il costo di alcuni nuovi appa- 
rati, come pure alcune somme eccedenti i preventivi sottoposti al 
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Consiglio, riguardanti lavori pei piroscafi Liguria, Lombardia, Si- 
cilia, Sardegna, Umbria e Capri. 

Pria di passar oltre, convien ricordare che dal 1896 fino ad 
oggi il valore della flotta è cresciuto di circa 14 milioni, per l’ag- 
giunta di quelle importanti unità, mentre il deperimento annuale 
è così calcolato, che al finire delle convenzioni postali la flotta si 
troverà ridotta al suo giusto valore venale. I fondi di ammorta- 
mento e di assicurazione formano infatti la ragguardevole cifra di 
oltre sedici milioni, con che la Società può far fronte a qualunque 
evenienza. Riassumendo ora i risultati economici, che però vor- 
rebbero essere illustrati da opportune notizie circa l’entità dei traf- 
fici sulle singole linee, troviamo che le Rendite, compresi i prodotti 
della navigazione, le sovvenzioni, i premî e i proventi d’ordine ge- 
nerale ascesero a lire 50 889 381,32. Le Spese tutte, di navigazione, 
amministrazione ecc. ammontarono a lire 47 959 742,56; donde un 
utile netto di lire 2 929 638,76 che con l’aggiunta di un precedente 
residuo si eleva a lire 2 936 977,70. 

In base a ciò la società distribuì un dividendo di lire 25 su 
ognuna delle Ii0 000 azioni emesse. 

È noto che nel 1896, in seguito alla riduzione del capitale, da 
55 a 33 milioni, anche il valore nominale delle azioni si ridusse a 
lire 300, sicchè il reddito attuale sarebbe di 8'/, per cento. In 
forza della stessa operazione, il valore della flotta fu pure analoga- 
mente ridotto, in modo che il valore medio della tonnellata di staz- 
za lorda è ora ridotto a sole lire 195, cifra veramente bassa in 
confronto dei prezzi di appalto all’epoca della fusione, che furono 
superiori a lire 500. 

Dopo avere approvato alcune modifiche allo statuto, l'Assemblea 
confermò una precedente deliberazione per dar facolta al Consiglio 
di amministrazione di emettere sia in tutto che in parte altre 
90000 azioni, per aumentare il capitale sociale. La relazione è 
molto concisa e riservata, ma la facoltà invocata dal Consiglio 
fa supporre che esso stia ponderando un ulteriore rinnovella- 
mento della flotta. Conclude così: «Noi ci proponiamo un'utile 
gestione cui vadano uniti uno sviluppo più moderno, ed una ese- 
cuzione sempre più decorosa dei servizî: non diamo ora ragguagli 
precisi giacchè desideriamo studiare accuratamente un programma 
completo e concreto in modo da non preparare delusioni ». 

Quod est in votis! 

X% Mentre la «Società Veneziana di navigazione» diretta dal 
barone Alberto Treves spediva il suo secondo piroscafo alle Indie, 
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l'on. Tecchio presentava alla Camera, a nome della Giunta generale 
del Bilancio, la relazione sul disegno di legge per l'istituzione di 
una linea regolare fra Venezia e Calcutta. 

La relazione propone a voti unanimi alla Camera l’approvazione 
della Legge, del quale loda il concetto fondamentale, che cioè la 
linea abbia ad essere esclusivamente commerciale. Dimostra poi 
che la Società Veneziana ha lodevolmente iniziato il servizio fin 
dall'ottobre del 1903, con risultati abbastanza promettenti, sì da dare 
buone speranze di notevoli vantaggi per le nostre esportazioni ed 
importazioni. Soggiunge che felice e degno di plauso parve alla Giunta 
il concetto di collegare Venezia alle Indie, anzichè mercè una linea 
quasi parallela all'altra che già da molti anni congiunge Genova a 
Bombay, con una linea che da Venezia facendo capo a Calcutta, 
costituisca di quella il complemento e l'integrazione. Termina di- 
cendo che è dovere dare il voto favorevole a questo disegno di 
legge che rende a Venezia un atto di giustizia, troppo a lungo 
contrastata. 

Infatti esso risponde ai fervidi voti concordemente presentati 
dalle Rappresentanze politiche ed amministrative di ben quaranta 
provincie e costituira — come noi stessi avevamo accennato — 
un'efficace preparazione a quel vigoroso risorgimento della nostra 
marina mercantile nel mare Adriatico, cui dobbiamo tutti guardare 
come ad uno dei più alti interessi della nazione. 

X Il disegno di legge fu approvato dalla Camera dei Deputati 
fin dal 19 dicembre. 

X% La nostra Rivista, che ha fin da principio considerato con 
grato animo ed equi sensi questo movimento novatore in Adriatico, 
non può che esser lieta dei risultati finora ottenuti nel campo po- 
litico, almeno, se non interamente nel pratico. Malgrado la sov- 
venzione chiesta non sia tenue per rispetto al capitale della Società 
promotrice, pur tenuto conto che una buona parte di essa sara 
assorbita dalle tasse del canale di Suez, non puossi a meno di con- 
cludere che molto dovrà farsi a fidanza con l'iniziativa e attività 
della Società stessa. La sovvenzione non dev'essere un soporifero, 
e un fine; essa dev'essere un mezzo d’incitamento a ben fare, 
tanto più, quando si rifletta che il campo cui la Società si accinge 
a mietere è tutt'altro che sgombro, essendo gia battuto da anni dal 
Llovd Austriaco, il quale parte da Trieste e dalla stessa Venezia, 
mentre dal Tirreno si partono la tedesca Società « Hansa » e l'in- 
glese «British India S. N. Company ». 

È vero che la Società Veneziana scende in campo con idee 
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nuove, almeno per gli italiani; ma soltanto a costo di grande ener- 
gia e perseveranza, di buona organizzazione, di buon materiale, essa 
potrà sortire vittoriosa, come auguriamo, dalla non facile lotta nella 
quale si è impegnata. 

X Ed a questo proposito ne piace riportare l'opinione d’un antico 
giornale commerciale il quale nel suo programma di quest'anno, 
così riassume il suo modo di vedere: «Circa i servizi sovvenuti di 
navigazione non sono lontanii giorni in cui si dovrà provvedere con 
nuovi contratti. Un concetto, non davvero nuovo, ci guiderà nel 
discorrerne a suo tempo: checchè si faccia e comunque si faccia, 
occorre che colla minima spesa necessaria si giovi nel modo più 
eflicace alle attività economiche nazionali. La navigazione sovve- 
nuta deve costituire un mezzo economico, e non uno scopo indu- 
striale; su ciò pensiamo che nessuno possa dissentire da noi ». 

% Il secondo vapore spedito a Calcutta dalla Società Veneziana 
è l’Alberio Treves; il terzo che partirà in gennaio ha nome Prin- 
cipessa Laetitia, il quarto per febbraio, Città di Nuova Orleans. 

Il piroscafo Città di Nuova Orleans appartiene a Walter Becker, 
e il Laetitia a Luigi Capuccio. I nuovi vapori della linea si costrui- 
ranno nel cantiere di Muggiano. 

X Alla fine di dicembre ebbe luogo a Venezia l'Assemblea an- 
nuale della piccola Società « Veneta Lagunare ». Secondo la rela- 
zione del Consiglio di amministrazione, l’esercizio 1903 diede utili 
maggiori del precedente a cagione dell’ Esposizione Internazionale 
e dei pellegrinaggi. Dedotto un prudente ammortamento del ma- 
teriale pel periodo critico che attraversa la Società, si ebbe un 
utile netto di lire 121 452, tale da permettere di distribuire agli 
azionisti un dividendo di lire 6 per ogni azione da 100 lire. 

x Effettivamente il mercato dei noli traversa un periodo di 
depressione che non è ancora ravvivato dalle previsioni di guerra 
che giungono dall’estremo Oriente. Il corso dei noli era, alla fine 
di dicembre ancora in discesa. Tutti i mercati erano sovraccari- 
chi di bastimenti, pronti a noleggiare, e di offerte. Un gran nu- 
mero di piroscafi giacciono tuttora inoperosi nei porti inglesi. 

L’esportazione del carbone, che segna in ogni tempo il limite 
caratteristico dei noli, si distingue dall’ indice infallibile che l'of- 
ferta di piroscafi eccede di molto la domanda di noleggi. 

Riferiamo alcuni noli recentemente praticati da Cardiff, i quali, 
quantunque non sieno inferiori ai minimi praticati durante l’anno 
scorso, non sono neppure molto remunerativi. 

Da Cardiff si è fatto 6sh., 1 !/,4 per Carloforte, sh. 3d per 
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Venezia, 58h. 1 !/d. per Sira o Pireo, 48h. 4 l/,d. per Lisbona; 
Gsh. per Porto Said, 58h. per Gibilterra; poi, 5 franchi per Sables, 
43/ per Pauillac, 8 per Cette, 6 per Algeri, 6 !/, per Bona, 7 per 
Marsiglia, 5 per Nantes, 4 '/ per la Rochelle e Rochefort. Altri 
noleggi sono: per Colombo, 9sk. 1 !/, Fort Arthur 16sk. 6d., Rio 
Janeiro 9sh., Capo Verde 6/6, Teneriffa 6sh., Aden e Gibuti 8/9; 
Bermuda, 9/3 (mattonelle). 

Dalla Tyne si è fatto: 5sk. 1 ‘4 per Alessandria; 4sh. 7 '/ per 
Lisbona; 5/3 per Genova, 3/9 per Amburgo. 

Pochi affari si hanno dal Mar Nero, ed anche in qualche caso 
con riduzione di noli: Da Odessa ai porti del Weser si fece il nolo 
di 78h. 3d e dal Mar di Marmara a L. H. A. R. (porti favoriti) 5/9. 
Ma da Poti a Rotterdam si fece per gennaio 93h. e 9d. e da Nico- 
laieff 88h. 3d. 

Nè un movimento di qualche conseguenza si ebbe dal Mediter- 
raneo, dove gli esportatori dei minerali sono nuovamente inclinati 
ad aspettare. Anche i noli americani sono in ribasso perchè è quasi 
cessata l’esportazione dei cereali e dei carboni, e stazionari sono 
quelli delle Indie, ove soltanto il grande raccolto del riso riaccende 
le speranze degli armatori. 

X* La nostra Rivista ha avuto sempre cura di registrare le no- 
tizie statistiche del carbone, tanto importante per la marina mer- 
cantile come primo motore e anche come oggetto di traffico e di 
voluminoso trasporto. Le notizie sono degli anni 1901 e 1902; ma 
soltanto da qualche mese sono venute a conoscenza della stampa 
tecnica. 

Nel 1902 la produzione della Gran Bretagna fu di 227 695 000 
tonnellate, con un aumento di 8048000 sull'anno precedente. Gli 
Stati Uniti d'America produssero 268 688 000 tonnellate con un au- 
mento di 6814000, la Germania 107436000 con una diminuzione 
di 1103000 tonnellate, la Francia 29574000 tonnellate con una di- 
minuzione di 2060000; il Belgio 22769000 tonnellate con un au- 
mento di 556000 tonnellate. 

La totale produzione conosciuta del mondo è presentemente sti- 
mata a circa 700000000 tonnellate, di cui suol dirsi che gli Stati 
Uniti producano poco più di un terzo e la Gran Bretagna poco 
meno. 

L’eccesso dell’esportazione sopra l'importazione nei tre princi- 
pali paesi produttori fu, nel 1902, il seguente: Gran Bretagna, 
60397 000 tonnellate; Germania, 12111000;.Stati Uniti, 3583000. 
Le cifre seguenti dinno l'eccesso dell’ importazione nei principali paesi 
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consumatori: Francia, 13017 000 tonnellate; Italia, 5500000; Au- 
stria ed Ungheria, 5388000; Russia 3643000; Svezia, 2793000; 
Canadà 2637000; Spagna, 2151 000. Nel 1902 il consumo degli Stati 
Uniti fu di 265105000 tonnellate, della Gran Bretagna 166 698 000 ; 
della Germania 95325000; della Francia 42195000. I minatori 
sono 788000 nel Regno Unito; 460000 agli Stati Uniti; 448000 in 
Germania, 160000 in Francia, e 134000 nel Belgio, e la produzione 
media di ciascun lavoratore è di 539 tonnellate in America, di 278 
tonnellate in Inghilterra e 242 tonnellate in Germania. Quest’ul- 
timo è un importante fattore del prezzo corrente. 


1 
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Il Commercio dell’Italia con l’Estero nel 1902.1 — Il movi- 
mento commerciale italiano presentò nel 1902 un valore comples- 
sivo di 3248 milioni di lire, esclusi i metalli preziosi e il commer- 
cio di transito. Questa somma è superiore a quella conseguita in 
tutti gli anni precedenti, e sorpassa il movimento dell’ anno 1901 
di 155 milioni di lire. 

Questo aumento è dovuto così alle importazioni come alle espor- 
tazioni, ma a queste in maggior misura che a quelle. Infatti nel 
1901 le importazioni ascesero a 1718 milioni e mezzo e nel 1902 
salirono a 1775 e mezzo, le esportazioni furono di 1472 e mezzo 
nel 1902, mentre nel 1901 erano state di 1374 e mezzo. Così le im- 
portazioni come le esportazioni superarono quelle di tutti gli anni 
precedenti. 

L'eccedenza delle importazioni sulle esportazioni fu nel 1902 di 
303 milioni, mentre era stata di 344 nel 1901 e di 362 nel 1900. 

Paragonando l’importazione del 1902 con la media del quin- 
quennio precedente, troviamo una differenza in più, a favore del- 
l’ultimo anno, di 270 milioni, se si escludono i metalli preziosi, e 
di 297 se vi si comprendono. 

Le esportazioni nel 1902 presentano un incremento rispetto alla 
media del quinquennio precedente, di 176 milioni, se si compren- 
dono i metalli preziosi, e di 185 se si escludono. 

La bilancia commerciale diventa quindi sempre più soddisfacente, 
e i risultati complessivi del nostro commercio sono tali da poter- 
sene compiacere. 

In questi dati non è tenuto conto del movimento dei metalli 
preziosi (oro in verghe e in monete e argento monetato) il quale 
fu di 35 milioni all'importazione e 10 alľ esportazione, mentre era 
stato rispettivamente di 12 e 16 nel 1901. Computando anche que- 
sti, si ha un movimento complessivo di 3293 milioni, dei quali 1810 
e mezzo all'importazione 1482 e mezzo all'esportazione. L'importa- 


! Dati riassunti dal volume: Movimento commerciale del Reqno d' Talia 
nell’anno 1902, testè pubblicato dal Ministero delle Finanze. e dai fa- 
scicoli della Statistica del commercio speciale di importazione e di esporta- 
zione dal 1° gennaio al 31 dicembre 1902 e dal 1° gennaio al 81 ottobre 1993. 
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zione dell'oro monetato risulterà assai maggiore nel 1903. Già nei 
primi dieci mesi, per i quali abbiamo finora notizie, superò di 70 
milioni di lire quella del periodo corrispondente del 1902. 

Il commercio di transito ascese nel 1902 a 28 milioni di lire, 
mentre era stato di 25 nel 1901. 

Su questi dati complessivi ebbe un'azione abbastanza notevole 
la differenza dei prezzi tra il 1902 e l’anno precedente. Infatti i 
prezzi delle importazioni vennero dalla Commissione centrale dei 
valori per le dogane diminuiti di 3.7 per cento in media, mentre 
quelli dell’ esportazione furono accresciuti quasi del 2 per cento. 
Questo fatto ha naturalmente contribuito a rendere anche più fa- 
vorevole la bilancia «commerciale. Se si fossero applicati anche 
nel 1902 i prezzi unitari stabiliti per 1901, si avrebbe avuto per 
risultato una importazione di 1843 milioni (in luogo di quella di 
1775 e mezzo, che risulta dai prezzi nuovi) e una esportazione 
di 1445 milioni (in luogo di 1472 e mezzo), ossia la differenza tra 
l'importazione e l’ esportazione sarebbe stata, in cifre tonde di 400 
milioni in luogo di 300. In questo confronto abbiamo tralasciati i 
metalli preziosi, il cui valore non presenta variazioni. 

Rat 

Gli Stati che contribuirono maggiormente al commercio d'im- 
portazione nel nostro paese furono, per ordine d'importanza, i se- 
guenti: Gran Bretagna (287 milioni di lire), Germania (222), Stati 
Uniti (211), Francia (184), Russia (182), Austria-Ungheria (176), 
Cina (90), Rumania (74), India inglese (74), Svizzera (57), Turchia 
europea e asiatica (36), Belgio (33), Argentina (31), Spagna (28), 
Brasile (14), Olanda (11) Egitto (11). 

Ricevettero una maggiore quantità di esportazioni nostre i paesi 
seguenti: Svizzera (260 milioni; è superfluo notare che questa 
esportazione nostra nella Svizzera non è consumata tutta nella vi- 
cina Confederazione, ma in buona parte distribuita ai paesi fini- 
timi), Germania (246), Stati Uniti (177), Francia (168), Gran Bre- 
tagna (143), Austria-Ungheria (127), Argentina (60), Turchia euro- 
pra e asiatica (48), Egitto (32), Belgio (28), India inglese (28), 
Brasile (16), Olanda (14), Russia (11), Spagna (11), Malta (11). 

Nessun altro paese ha mandato in Italia o ne ha ricevuto pro- 
dotti per una somma che arrivasse ai 10 milioni di lire. 


* 
* k 


Esaminiamo ora il movimento secondo i quattro gruppi sotto i 
quali si sogliono raccogliere i vari prodotti importati o esportati, cioè: 
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1°) materie necessarie all’industria, gregge; 2°) materie ne- 
cessarie all'industria, lavorate; 3°) prodotti fabbricati; 4°) generi 
alimentari. 

Le materie gregge necessarie all’ industria furono in aumento 
così all’importazione come all’ esportazione. Quella sorpassò i 665 
milioni, mentre nel 1901 era stata di 656; questa superò i 242, 
mentre nel 1901 era stata di 204 e mezzo. L’accrescimento del- 
l’ importazione è il risultato di parecchi aumenti parziali, dal com- 
plesso dei quali, però, bisogna togliere alcune diminuzioni. I prin- 
cipali aumenti si ebbero nel cotone greggio, nelle lane naturali, nei 
bozzoli, nei rottami di ferro, nei cavalli e nella madreperla greg- 
gia. Le diminuzioni si notarono nel tabacco in foglie, nei cascami 
di seta, nei minerali metallici e nel carbon fossile. 

L’aumento delle esportazioni è dovuto principalmente ai seguenti 
prodotti: tartaro greggio, canapa, lane naturali, cascami di seta, 
minerali di ferro e di zinco, marmi, zolfo e prodotti vegetali. 

Le materie lavorate necessarie all industria furono importate per 
394 milioni di lire, in confronto dei 351 dell’anno precedente, e 
furono esportate per 558 (nell’anno precedente 505). 

Le merci che fecero maggiormente aumentare il valore delle im- 
portazioni furono i filati di lino, canapa e iuta, le lane tinte, la 
seta greggia e tinta, il ferro e l’acciaio laminati o battuti. Fu in- 
vece in diminuzione l’ importazione dei prodotti seguenti: oli, sol- 
fati, medicinali, ghisa in pani, grassi. 

L’accrescimento del valore nell’ esportazione è dovuto in piccola 
parte agli oli e in parte grandissima alla seta tratta. Decaddero 
le esportazioni dei filati di cotone, delle pelli preparate e dell’argento. 

I prodotti fabbricati non presentano nel complesso notevoli dif- 
ferenze in confronto dell’anno precedente. L’ importazione crebbe 
di mezzo milione di lire (da 354 a 354 e mezzo) e l esportazione 
diminuì di due (da 311 e mezzo a 309 e mezzo). 

All’ importazione troviamo in aumento principalmente: i colori, 
i tessuti di cotone e di lana, le stampe, il ferro e l’acciaio di se- 
conda fabbricazione, le pietre preziose lavorate, le mercerie e la 
gomma elastica. E troviamo in notevole diminuzione i bastimenti, 
le rotaie da strade ferrate, le macchine, e specialmente i veicoli 
ferroviari. 

Crebbe l’esportazione dei cappelli di paglia, dei marmi lavorati 
e in particolare quella del corallo lavorato. Scemò l'invio alle- 
stero dei cappelli di feltro e dei tessuti di canapa, lino, cotone e seta. 

I generi alimentari salirono all’ importazione da 358 a 362 mi- 
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lioni e all’esportazione da 353 a 362 e mezzo. Si avvantaggiò 
l'importazione del frumento e dei pesci e perdette quella del vino, 
del caffè, dello zucchero, delle granaglie e del formaggio. 

All’esportazione furono in aumento i seguenti prodotti: olio d'o- 
liva, farine, paste alimentari, agrumi, frutta fresche e preparate, 
legumi e ortaggi, animali, carni e formaggio. Furono invece in di- 
minuzione il riso, e più le frutta secche e le uova. 


+ 
* * 


Vediamo ora in modo più particolareggiato il movimento dei 
prodotti che alimentano più largamente il nostro commercio con 
r estero. 

Vino. — L’importazione del vino estero in botti diminuì note- 
volmente in confronto dal 1901, essendo discesa da 182 mila a 132 
mila ettolitri e da 5 milioni di lire a poco più di 3. Tuttavia questa 
importazione si conserva sempre molto elevata, mentre era insigni- 
ficante prima che col trattato di commercio del 31 dicembre 1891 
l’Austria-Ungheria e l’Italia ribassassero il dazio d’ entrata sui vini. 

Come è noto, quasi tutta questa importazione proviene dalla 
Grecia e dalle isole ottomane dell'Arcipelago, e consiste in un pro- 
dotto quasi tutto di qualità scadente, che si adopera da industriali 
poco scrupolosi per farne miscele con i vini nazionali, con danno 
della nostra produzione e del buon nome italiano. Finora non si 
è riusciti a prendere alcun provvedimento che valesse a porre ri- 
medio efficace a questo danno. 

L’esportazione del vino in botti crebbe alquanto nel 1902, es- 
sendo salita da 1283 migliaia di ettolitri a 1324 migliaia. Però il 
prodotto ebbe prezzi inferiori a quelli dell’anno precedente, di 
modo che il valore complessivo è disceso da 33 milioni e mezzo a 32. 

Aumentò in modo notevole l'esportazione del vino in bottiglie 
€ in fiaschi, essendo salita da 46 mila centinaia a 60 mila e da 
6 milioni di lire a 8. La maggior quantità del nostro vino in bot- 
tiglie è sempre diretta all’ America. 

Questo miglioramento, nell’esportazione dei nostri vini in botti- 
glie, la quale da parecchi anni va diventando sempre più rimar- 
chevole, non è, però, tale da compensare la grave perdita che ha 
sofferto l'esportazione del vino in botti negli ultimi tempi, perdita 
di circa 1 milione di ettolitri, dovuta ai minori acquisti in Austria- 
Ungheria, nella Svizzera e nell’ America meridionale, ma special- 
mente nella monarchia vicina. Infatti lo smercio del nostro vino in 
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botti, che nell’Austria-Ungheria era arrivato a l 300000 ettolitri nel 
1897, enel 1898-99 era rimasto sempre superiore ai 1 200 000, nel 1902 
cadde a 573000. Le notizie che si hanno finora per il 1903 sono molto 
migliori. La vendita del nostro vino comune è aumentata nel- 
l’Austria-Ungheria sia per la temuta chiusura di quel mercato con 
la scadenza del trattato di commercio, sia per la minore produzio- 
ne dei vigneti ungheresi e dalmati. Assai notevole fu anche lo svol- 
gimento, che ebbe nel 1903 l’esportazione nella Svizzera. Confi- 
diamo cre, nell’ interesse della produzione vinicola nazionale, questi 
incrementi continuino, il che, quanto all’Austria-Ungheria, equivale 
ad augurare che si riesca ad ottenere, se non la rinnovazione della 
clausola dei vini, almeno qualche altra disposizione di favore, nel fu- 
turo trattato di commercio fra le due nazioni. 

Olio d'oliva. — L’importazione fu in leggero aumento in con- 
fronto del 1901: da 12. milioni salì a circa 12 e mezzo. L'olio 
d'oliva provenne nella massima parte dalla Spagna, ed è tutto com- 
mestibile. 

Anche l'esportazione di questo prodotto progredì rispetto al 1901, 
essendo ascesa da 46 milioni di lire a 51 e mezzo, nonostante la 
diminuzione dei prezzi. È un incremento non disprezzabile che fa- 
rebbe sperare in una ulteriore ripresa di questa esportazione, la quale 
in altri tempi era assai più florida e negli ultimi anni fu scarsa 
per la concorrenza dell’olio di semi e per essere diminuita la pro- 
duzione in causa della mosca olearia. Senonchè le notizie che si 
hanno finora riguardo a un lungo periodo del 1903 fanno temere 
invece una forte diminuzione nell’esportazione e un aumento nel- 
l’ importazione. 

Olio di cotone. — L'importazione di questo prodotto presentò 
una notevolissima diminuzione, da 6 milioni di lire a 2, per effetto 
di più scarsi invii dagli Stati Uniti d’America: risultato assai con- 
fortante, perchè dimostra che vanno dileguandosi, almeno nei con- 
fini del Regno, le miscele che se ne fanno coll’olio d'oliva. 

Oli minerali. — Crebbe l'importazione di quelli pesanti, ma, 
essendo discesi i prezzi, il valore restò sui 5 milioni. 

L’importazione del petrolio si conservò presso a poco nella 
stessa quantità del 1901, ma il valore diminuì di 1 milione di 
lire (da 15 a 14) per ribasso dei prezzi. 

Essenze di arancio. — L’esportazione di questo prodotto pro- 
gredi notevolmente nel 1902 rispetto agli anni precedenti: nel 1901 
era di poco più che 7 milioni di lire, mentre l’anno scorso ar- 
rivò quasi a 10. La più larga esportazione di queste essenze 
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avviene nella Gran Bretagna e negli Stati Uniti d’'America: in en- 
trambi i paesi se ne fece più abbondante smercio, ma in proporzioni 
maggiori in America. 

Caffe. — La quantità importata crebbe un poco nel 1902, ma 
il valore complessivo scese da 17 milioni e mezzo a 14 e mezzo 
per diminuzione di prezzi. Come è noto, la maggior parte del- 
l'importazione proviene dal Brasile. 

Zucchero. — L’importazione declinò grandemente: da 10 mi- 
lioni di lire nel 1901 si ridusse a poco più di 5 nel 1902, es- 
sendone straordinariamente scemati gli invii dalla Francia e dalla 
Russia. Effetto della cresciuta produzione nazionale, che non si 
arrestera a questi risultati. 

Spezie. — L’importazione si mantenne stazionaria; l’esporta- 
zione, che consiste principalmente in semi di senapa e conserva 
di pomidoro, crebbe d’un milione (da 2 a 3). 

‘Tabacco. — Il tabacco importato diminuì in quantità e nei 
prezzi, di modo che il valore complessivo discese da 29 a 25 mi- 
lioni. L’esportazione è piccola cosa, tuttavia presentò un progresso : 
da 2 milioni a 3; convien notare che sette anni innanzi non esi- 
steva. Il tabacco importato proviene quasi tutto dagli Stati Uniti 
el è in foglie; quello inviato all’estero è lavorato e per la maggior 
parte si smercia nei paesi del Plata, dove se ne potrebbe mandare 
ancor più, se si riuscisse a sostituire il prodotto nostro a quello 
svizzero, che ora vi trova non disprezzabile consumo. 

Prodotti chimici. — Fu in aumento l'importazione degli acidi, 
che crebbe da meno di 5 milioni di lire a oltre 5; l’esportazione 
da 5 milioni e mezzo giunse ai 6, essendosi accresciuto lo smercio 
degli acidi gallico, tannico, tartarico e oleico, che formano la parte 
principale della nostra esportazione di acidi. Quello borico si man- 
tenne nella misura modesta dell’anno precedente, avendo superato 
di poco il mezzo milione di lire. Gli acidi ci vengono inviati da 
Francia, Germania, Austria-Ungheria, Olanda e Gran Bretagna; e 
il prodotto nostro si smercia in moltissimi paesi, tra i quali primeg- 
giano la Gran Bretagna e la Germania. 

La potassa e soda caustica presentarono una più alta importa- 
zione (da 4 milioni a 4 e mezzo) essendo cresciuti gli invii dalla 
Gran Bretagna, che ci fornisce per la maggior parte questi pro- 
dotti. 

Anche l’ importazione degli alcaloidi crebbe da 4 milioni a 4 
milioni e mezzo. Ci vengono quasi interamente dalla Germania. 

Ebbero maggiore svolgimento all’ importazione : gli ossidi, supe- 
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rando il milione, mentre nel 1902 ne stavano al di sotto; il carbo- 
nato di sodio (da 2 milioni e mezzo a più di 3) con provenienza dalla 
Gran Bretagna, dalla Germania, dalla Francia e dal Belgio; i cloruri 
di cui principale fornitrice è la Germania (da 2 milioni a 2 e mezzo); 
la paraffina solida, inviataci per due terzi dagli Stati Uniti e per il 
resto dalla Gran Bretagna (da 3 milioni e mezzo a 4 e mezzo). 
Invece l'introduzione del nitrato di sodio greggio da 8 milioni e 
mezzo discese a 5, per minori invii dal Cile, che ne è il quasi esclu- 
sivo importatore. Ma nel 1903 l’ importazione è tornata ad essere 
copiosa in modo da superare anche i risultati del 1901. 

Dei solfati diminuì di poco la quantità, ma di molto il valore, 
per differenza nei prezzi. L’importazione discese da 20 milioni a 
15, dei quali 12 sono offerti dal solfato di rame, inviatoci quasi 
interamente dalla Gran Bretagna e dagli Stati Uniti. 

In generale nei, prodotti chimici si nota una minore importa- 
zione e una maggiore esportazione. 

Sale marino e salgemma. — L'esportazione presenta un aumento, 
avendo superato il milione di lire: va per la massima parte in Nor- 
vegia e negli Stati Uniti. 

Tartaro. — La smercio all'estero di questo prodotto il ritornò 
nel 1902 alle proporzioni notevoli d’un tempo, avendo dato un 
provento di oltre 12 milioni in confronto dei 9 del 1901. Il tar- 
taro è diretto per la maggior parte agli Stati Uniti d’America e 
alla Gran Bretagna. 

Fiammiferi. — Il commercio estero dei nostri fiammiferi è ri- 
masto stazionario sui 3 milioni e mezzo di lire del 1901, nel quale 
anno però le vendite erano state abbondanti. I paesi che ne ri- 
cevono una maggiore quantità sono la Turchia e l’Egitto. 

Sugo di cedro e limone. — L’esportazione di questo prodotto 
siciliano crebbe da un milione a un milione e mezzo; per la mag- 
gior parte è diretto in Francia. 

Sugo di liquirizia. — Da 2 milioni e mezzo lo smercio discese 
a poco più di 2 milioni, restandone principale importatrice la Gran 
Bretagna. 

Medicinali. — Le erde medicinali alimentarono un'esportazione 
di 3 milioni e mezzo, in luogo dei tre dell’anno precedente. 

Gli altri generi medicinali, non nominati precedentemente, of- 
frirono una importazione di 3 milioni e mezzo di lire in confronto 
del 1901, nel quale anno superarono i 6 milioni. L’esportazione 
si aggirò anche nel 1902 intorno a un milione e mezzo. Gli altri 
medicamenti offrirono una importazione di poco più di mezzo mi- 
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lione di lire, e una esportazione di circa 2 milioni come nell’anno 
precedente. La principale importatrice di questi prodotti è la Gran 
Bretagna, e l'esportazione nostra è destinata per la maggior parte 
all'Austria-Ungheria e alla Germania. 

Gomme e resine. — L’importazione aumentò da 4 milioni a 4 
e mezzo. Provengono principalmente dagli Stati Uniti d'America 
e dalla Gran Bretagna. 

Sapone. — L’'importazione, benchè un poco aumentata, restò 
al di sotto d’un milione di lire (e nell’ identica condizione si trova 
l'importazione delle profumerie); l'esportazione crebbe alquanto, es- 
sendo giunta quasi a 2 milioni e mezzo, che ci vengono offerti 
per la maggior parte dalla Gran Bretagna e dagli Stati Uniti. 

Legni, radiche e foglie per tinta e per concia. — L'importazione 
di questi prodotti restò sui 9 milioni come nell’anno precedente. 
Provengono in buona parte dall’ Argentina e dalla Turchia asiatica. 

Anche l’esportazione rimase stazionaria sui 7 milioni. Questi 
sono offerti esclusivamente dall’esportazione del nostro sommacco. 
Lo smercio di questo importante prodotto del mezzogiorno d’Italia 
è andato diminuendo in Francia e nella Gran Bretagna, la quale 
però ne rimane sempre la principale importatrice, e crebbe alquanto 
nel Belgio e negli Stati Uniti. 

Indaco. — L’importazione aumentò da 2 milioni e mezzo di 
lire a 3, ma è ben lontana dalla misura antica, la quale probabil- 
mente non sarà più raggiunta, a cagione del largo uso, che si va 
facendo nelle nostre tintorie, dell’ indaco artificiale. 

Colori, estratii coloranti e vernici. — L’importazione di questi 
prodotti, che «i vengono inviati per la massima parte dalla Germania, 
crebbe di 2 milioni di lire, essendo salita dai 15 del 1901 ai 17. 
L'esportazione restò di poco superiore al milione di lire, con leg- 
gera diminuzione sull'anno precedente. L'aumento nell’ importa- 
zione è segno confortante dello sviluppo sempre maggiore clie va 
prendendo l’ industria nazionale della tintura. 

Canapa. — L'esportazione della canapa greggia salì da 35 a 
41 milioni di lire, smercio notevole, che rese il 1902 uno degli 
anni migliori per questo importante prodotto nostro. Il 1903 presen- 
ta una diminuzione, che per i primi dieci mesi è di 4 milioni di lire. 

L'importazione superò i due milioni di lire, essendo cresciuta 
di circa mezzo milione in confronto dell’anno precedente: proviene 
in gran parte dall’ India britannica. 

La nostra canapa è diretta principalmente alla Germania e alla 
Gran Bretagna, che nel 1902 ne introdussero per più di 11 milioni 
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di lire ciascuna. La Francia ne import per 6 milioni, l'Austria- 
Ungheria per 3. 

La canapa pettinata e la stoppa di canapa presentarono una 
esportazione di 4 milioni di lire con qualche diminuzione rispetto 
all'anno precedente. Questi prodotti sono smerciati principalmente 
in Germania. 

La vendita dei cordami (che vanno principalmente nell’ Argen- 
tina, nella Germania, nell’Austria-Ungheria e nella Gran Bretagna) 
si conservò sui 5 milioni e quella dei filati sui 6 (offertici per circa 
metà dalla Gran Bretagna e dalla Francia) accennando tuttavia a 
una leggera diminuzione. 

L’esportazione dei tessuti restò come nell’anno precedente sotto 
i due milioni. 

Lino. — Assai notevole fu nel 1902 l’ importazione dei filati di 
lino, saliti da 10 milioni a più di 12 e provenienti quasi esclusi- 
vamente dal Belgio. 

L’importazione dei éessuii restò di poco superiore al milione 
come nell’anno precedente. Principali importatrici ne sono la Gran 
Bretagna e la Germania. 

L’esportazione accennò a un leggero aumento, ma supera di 
poco il mezzo milione di lire. 

Iuta. — L’ importazione della iuta greggia continuò a crescere nel 
1902, superando la quantità del 1898, il quale finora era rimasto 
l’anno di maggiore importazione. Nonostante la diminuzione dei 
prezzi, il valore superò i 10 milioni di lire, mentre nel 1901 ne 
era rimasto inferiore. È superfluo notare che questo prodotto ci 
viene interamente dall'India britannica. 

I filati e tessuti di iuta dànno luogo a una importazione tra- 
scurabile e a un’esportazione che non arriva a un milione di lire; 
però i sacchi, che in gran parte sono composti di questo vegetale, 
alimentarono un movimento notevole: 3 milioni all'importazione 
e uno all’esportazione, press’a poco come nell’anno precedente. 
Provennero da tutti i paesi con i quali abbiamo commercio, essen- 
doci venuti pieni di prodotti. Più di metà di quelli esportati fu in- 
viata in Grecia. 

Cotone. — L’importazione del cotone greggio, che fu assai no- 
tevole nel 1901, crebbe ancora nel 1902, essendo salita da 1 351 000 
quintali a 1474000; il valore non aumentò in proporzione a causa 
del ribasso dei prezzi; da 158 milioni di lire salì a 162. Quasi 3 
milioni di lire di questo tessile vennero riesportati. Il progresso 
nell’ importazione è continuato anche nel 1903. Più d’un milione 
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di quintali di cotone greggio provenne dagli Stati Uniti, il resto 
dall'India e dall’ Egitto. L'incremento continuo nella importazione 
di questo vegetale prova le floride condizioni della nostra indu- 
stria cotonisra, la quale, però, potrebbe avere nel nostro paese uno 
svolgimento anche maggiore. 

L’ importazione dei filati di cotone sorpassò di poco nel 1902 i 
5 milioni di lire, ai quali nell’anno precedente si era accostata 
senza raggiungerli. L'esportazione restò di poco inferiore ai 18 
milioni, che nel 1901 aveva di poco superati. 

L’ importazione dei tessuti sali da 13 milioni e mezzo a 15 e 
mezzo, mentre l’esportazione discese da 53 a 50. Conviene però 
notare che l’anno 1901 fu tra i più favorevoli per l'esportazione 
cotoniera nazionale e il 1902, nonostante queste lievi differenze 
riguardo all'anno precedente, resta pur sempre uno degli anni mi- 
gliori. Nel 1903 lo smercio dei nostri tessuti ha ripreso vigore, in 
modo da superare anche i risultati del 1901. I filati e i tessuti 
importati provenivano principalmente dalla Gran Bretagna e dalla 
Germania; quelli esportati furono diretti specialmente nell’Argen- 
tina e in Turchia. 

Lana. — L’importazione delle lane naturali e dei cascami salì 
dai 17 ai 19 milioni; l’esportazione da 4 a 10. 

Le Zane tinte, cardate, pzitinate e meccaniche, s' importarono per 
42 milioni di lire, mentre nell’anno precedente se n’erano acqui- 
state per 29 milioni. Questi aumenti di valore sono dovuti in 
parte a rialzo dei prezzi, e non offrono carattere di stabilità. Le 
maggiori importazioni di questi prodotti si ebbero dalla Francia e 
dalla Gran Bretagna; le maggiori esportazioni furono dirette alla 
Gran Bretagna. 

I filati di lana vennero importati più largamente, essendone 
subito il valore complessivo da 2 milioni e mezzo a 3, per un 
aumento di acquisti specialmente nella Gran Bretagna e nella Sviz- 
zera. 

I tessuti s’importarono per 30 milioni e mezzo in confronto dei 
27 dell'anno precedente, essendo stati più larghi gli invii dai paesi 
da cui principalmente ci vengono, cioè dalla Germania, dalla Gran 
Bretagna e dalla Francia. L’esportazione superò gli 8 milioni e 
mezzo, con un lieve aumento rispetto all'anno precedente. La 
maggior parte di questi tessuti viene mandata nell'America centrale 
e meridionale. 

Crino e pelo. — Questo prodotto greggio restò sagli 8 milioni 
di lire all'importazione e da 1 milione e mezzo superò i 2 alla 
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esportazione. A questi 2 milioni bisogna aggiungerne un altro 
dovuto al crino arricciato. Le maggiori importazioni provengono 
dalla Francia e dall’Argentina. Le maggiori esportazioni sono av- 
viate in Germania, Francia, Svizzera e negli Stati Uniti. 

Seta. — Il mercato serico fu molto soddisfacente nel 1902. 

Diminuì l'importazione del seme bachi da 3 milioni a 2 e mezzo 
(per effetto di minori invii dalla Francia che ne è quasi esclusiva 
importatrice) e l'esportazione da 1 milione a mezzo, diretto in 
Austria-Ungheria e in Francia. 

L’importazione dei bozzoli salì dai 33 milioni ai 44 per causa in 
parte dell’ aumento dei prezzi, in parte di maggiori acquisti in 
Francia, e in Turchia, le quali, insieme all'Austria, ne sono le prin- 
cipali importatrici in Italia. 

L’esportazione dei bozzoli sali da 2 milioni e mezzo a 3 per le 
maggiori spedizioni fatte nell’ Austria-Ungheria. 

L’ importazione della seia tratta greggia ebbe uno svolgimento 
rilevante: da 84 milioni di lire a 108. La metà di questo aumento 
è dovuta al rialzo dei prezzi, il resto a maggiori importazioni dalla 
Cina, che ci fornisce la massima parte della seta greggia introdotta 
nel Regno. Nel 1993 sembra che gli invii in Italia siano dimi- 
nuiti alquanto rispetto al 1902. 

Anche l'esportazione di questo importantissimo prodotto pro- 
gredì notevolmente: da 395 milioni a 445. Più di due quinti dell’au- 
mento è dovuto ai prezzi, e il resto alle più larghe vendite nella 
Svizzera, in Germania e negli Stati Uniti, che insieme alla Francia 
ricevono tutta la nostra merce. Questa esportazione (che nel 1903 
pare sia un po’ decaduta), è, sotto un certo aspatto, sconfortante, 
perchè la seta greggia potrebbe essere lavorata in Italia invece che 
all’estero, tanto più che la mano d'opera, nei paesi dove va la no- 
stra materia prima, costa più cara che da noi. 

La scta tratta tinta venne importata per 45 milioni, mentre nel 
1991 lo fu per 38. Crebbero gli invii dalla Svizzera, dalla Germa- 
nia e dalla Francia, dalla quale (ossia da Lione) ci viene più che 
metà di questo prodotto. Nel 1903 l’ importazione dev'essere scemata 
rispetto al 1902, benché probabilmente si debba essere conservata 
superiore a quella del 1901. 

I cascami greggi da 7 milioni scesero a 5 all’ importazione e da 
13 salirono a 22 all esportazione. La discesa dell’ importazione è 
effetto di minori spedizioni dalla Cina, la quale finora era stata la 
principale importatrice di questi cascami in Italia, mentre ora lo è 
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la Francia. Le maggiori esportazioni avvennero verso la Francia, che 
consuma, come sempre, i due terzi del nostro prodotto. 

L’esportazione dei cascami lavorati restò di 21 milioni, come 
nell’anno precedente, essendo cresciuta verso la Svizzera e la Ger- 
mania e diminuita verso la Francia e verso l’Egitto. 

I tessuti di seta e di filusella alimentarono una importazione di 
24 milioni di lire, un milione di più dell’anno precedente. Vengono 
per la massima parte dalla Francia e dalla Germania. L’ esportazione 
da 75 milioni e mezzo scese a 73 e mezzo, essendo grandemente 
diminuita quella verso la Gran Bretagna, che comperava un terzo 
del nostro prodotto, diminuzione non compensata interamente dagli 
aumenti di esportazione verso la Svizzera, la Turchia, la Francia e 
gli Stati Uniti. Anche nel 1903 continuò la discesa. 

Legno e paglia. — Il carbone di legna restò sui 2 milioni così 
all’ importazione come all’esportazione. Quella proviene dall’Austria- 
Ungheria; questa è diretta per la maggior parte alla Spagna. 

La legna da fuoco fu importata anche nel 1902 per due milio- 
ni di lire con provenienza dall’Austria-Ungheria e dalla Svizzera. 

Il legname da costruzione entrò in Italia in maggior quantità 
del 1901, ma per la diminuzione dei prezzi il valore restò di 57 
milioni. Proviene per cinque sesti dall’Austria-Ungheria e per il 
resto quasi interamente dagli Stati Uniti. 

Il sughero greggio fu esportato per quasi un milione di lire, e im- 
portato lavorato per più d’un milione. Il prodotto greggio andò 
principalmente in Francia e in Russia; quello lavorato provenne 
dalla Spagna. Diminuì l’esportazione delle boiti da 2 milioni a 1 mi- 
lione e mezzo, frutto di vendite operate principalmente in Francia 
e in Grecia. 

I mobili e gli utensili di legno furono importati per 3 milioni 
in luogo dei 2 e mezzo dell’anno precedente ed esportati per 11 
milioni come nel 1901. Le maggiori importazioni si hanno dal- 
l’Austria-Ungheria e dalla Germania; i più larghi smerci nell’A- 
frica settentrionale, nella Gran Bretagna, nella Svizzera, nella Fran- 
cia e nella Germania. 

Le mercerie di legno alimentarono un’ importazione di mezzo mi- 
lione e un’esportazione di un milione e mezzo diretta in buona parte 
alla Francia e alla Germania. 

Le trecce di paglia offrirono un’importazione di mezzo milione 
di lire e un’esportazione di 6 milioni e mezzo come del 1901. 
Vennero mandate principalmente nella Gran Bretagna e nell’Austria 
Ungheria. 
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I cappelli di paglia ebbero uno smercio all’ estero di 11 milioni, 
in luogo dei 10 dell’anno precedente. Si vendono principalmente 
negli Stati Uniti, nella Gran Bretagna e in Francia. 

I lavori da panieraio e da sioiaio alimentarono una esportazio- 
ne di più d’un milione di lire come nell’anno precedente. Vanno 
principalmente nell’Austria-Ungheria, nella Francia, nella Svizzera 
e nella Spagna. 

L' importazione delle radiche per spazzole resto sul milione e 
l’ esportazione fu di 5, dei quali quasi metà ci è offerta dalla Francia. 

Carta e libri. — L’importazione degli stracci da carta salì da 
1 milione e mezzo a 2 per l'aumento degli invii dalla Francia, che 
ce ne fornisce la maggior parte; quella della cellulosa discese da 
7 e mezzo a 6 e mezzo per diminuzioni delle provenienze dall'Au- 
stria-Ungheria, non compensate dalle maggiori spedizioni della Ger- 
mania. Austria-Ungheria e Germania sono le nazioni che ci invia- 
no quasi tutto il prodotto. 

L’importazione della carta, che avviene principalmente dalla 
Germania, superò i 2 milioni di lire, ai quali nel 1901 era rimasta 
al di sotto; quella delle stampe, litografie e dei libri stampati (for- 
niti specialmente dalla Germania) giunse agli 8 dai 6 del 1901; quella 
dei carioni e dei lavori di carta e carione dai 4 milioni arrivò 
ai 5, provenendo principalmente dalla Germania e dall’ Austria-Un- 
gheria. 

L'esportazione della carta crebbe in quantità, ma per la dimi- 
nuzione dei prezzi restò di 7 milioni di lire, come nell’anno pre- 
cedente: è diretta in gran parte alla Turchia, all'Egitto e al’ Ame- 
rica meridionale. Offri 7 milioni come nel 1901 anche l esporta- 
zione delle stampe, litografie e libri stampati, inviati largamente 
pur essi nell'America meridionale, allo stesso modo dei lavori di 
carta e cartone e dei libri non stampati, la cui esportazione rimase 
di un milione di lire, 

Pelli. — Diminui nel 1902 l'importazione delle pelli crude, de- 
clinata da 39 milioni di lire a 38 e mezzo e la discesa sarebbe sta- 
ta anche maggiore, se non vi fosse aumento nei prezzi. Più di tre 
quarti dell’ intero valore consiste in pelli di bue; il resto è formato 
da pelli di montone e di vitello. 

Le maggiori provenienze si ebbero, come il solito, dall’ Argen- 
tina, dall'India inglese, dalla Gran Bretagna, dalla Cina, dalla Fran- 
cia e dall’Austria-Ungheria. 

L’esportazione delle pelli crude crebbe di mezzo milione essen- 
do giunta a 21 e mezzo. Quasi metà di essa è diretta alla Gran 
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Bretagna; il resto in Francia, Germania, Austria-Ungheria. Più che 
metà del valore è dato dalle pelli di bue. 

Le pelli preparate vennero introdotte in Italia, principalmente 
dalla Germania, per 17 milioni di lire, uno di più dell’anno pre- 
cedente, ed esportate per 5 milioni, due di meno dell’anno prima, 
in causa di minori invii specialmente nella Gran Bretagna e in Tur- 
chia dove è diretta gran parte dell’ intero prodotto. Quasi meta 
delle pelli preparate consiste in cuoio da suola. 

L'esportazione dei guanti di p2lle discese da 2 milioni e mezzo 
a 2. Vengono mandati specialmente nella Gran Bretagna e nel- 
l'America meridionale, e la diminuzione è dovuta a più scarso smer- 
cio nel Regno Unito. | 

Le calzature presentarono un movimento inalterato in confronto 
dell'anno precedente: I milione così all'importazione come ale- 
sportazione. Ci vengono principalmente dalla Germania e dall’Au- 
stria-Ungheria, e sono esportate per la maggior parte in Germania 
ed in Svizzera. 

Gli altri lavori di pelle aumentarono all’ importazione di mezzo 
milione, avendo superati i 2: vengono dalla Francia, dalla Gran 
Bretagna, dalla Germania e dall’ Austria-Ungheria. 

Minerali e metalli. — L'importazione dei prodotti di questa in- 
teressante categoria presenta un movimento ascendente dal 1897 al 
1900 e discendente negli ultimi due anni. Infatti nel 1897 lim- 
portazione fu di 150 milioni di lire, e negli anni successivi di 171, 
233, 288, declinando nel 1901 a 245 e nel 1902 a 234. Se pren- 
diamo la media del quinquennio 1897-1901, che superò di poco i 
217 milioni di lire, troviamo nell’ ultimo anno un aumento su que- 
sta media di quasi 17 milioni. 

L’ esportazione andò soggetta a vicende consimili, essendo pas- 
sata nello stesso periodo di tempo da 38 milioni di lire a 43, 46, 
44, 42 e mezzo, per discendere ancora nel 1902 a 41 milioni, men- 
tre la media del quinquennio precedente era stata di quasi 43. A 
questa esportazione contribuiscono assai scarsamente il ferro e l’ac- 
ciaio lavorato. L'industria metallurgica è ancora bambina nel no- 
stro paese, mentre è fiorente in altri, che si trovano nelle stesse 
condizioni nostre, o anche in condizioni peggiori, riguardo alle ma- 
terie prime. Citiamo ad esempio la Svizzera, che manca del tutto 
di ferro e carbone e deve procurarseli con gravi spese di traspor- 
to, eppure esporta per 209 milioni di franchi di prodotti fabbricati 
Nelle sue officine. 

Esaminando ora il movimeuto dei principali prodotti di questo 
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gruppo, troviamo che l'importazione dei minerali metallici è caduta 
da 6 milioni a 4 per diminuzione nell’ entrata del piombo argen- 
tifero, il cui smercio in Italia da 2 milioni di lire diventò di ap- 
pena 300 mila. La maggior parte dei minerali metallici ci viene 
dalla Spagna (piriti di ferro e di rame). Il piombo argentifero ci 
viene principalmente dalla Turchia. 

L’esportazione dei minerali metallici salì da 14 a 17 milioni, 
essendo cresciuti quelli di ferro da 2 a 3 e quelli di zinco da 10 
e mezzo a 12 e mezzo. L’aumento è dovuto in parte a rialzo 
dei prezzi, in parte all’ essere più che raddoppiata l’esportazione 
dei minerali di ferro verso la Gran Bretagna (da 81 mila tonnellate 
a 188 mila) e cresciuta in quella dei minerali di zinco verso il 
Belgio (da 70 mila tonnellate a più di 84 mila). L’esportazione 
dei nostri minerali di ferro è diminuita nel 1903, mentre invece 
potrebbe crescere di molto. Com'è noto, di questa materia prima 
in Europa è importatrice l'Inghilterra e principale esportatrice la 
Spagna, che fornisce la massima parte delle provviste inglesi. Ne- 
gli ultimi anni andò crescendo l'esportazione in Inghilterra dagli 
altri paesi e anche dal nostro, ma scemò di non poco quella spa- 
#nuola, sebbene continui ad essere assai rimarchevole (nel 1902 fu 
di 5310000 tonn., mentre tutte le altre provenienze insieme stl- 
perarono appena il milione). 11 fatto si spiega, quando si cons:- 
deri che le miniere dei monti cantabrici non sono lontane dal- 
l'esaurirsi. Così fra una diecina d’anni la Spagna dovrà ricorrere 
ai giacimenti dell'interno, ma le spese di trasporto al mare faranno 
crescere i prezzi. L'Italia, che ha un ottimo minerale in parecchi 
punti del suo territorio, potrà allora aumentare la sua esportazione 
verso la Gran Bretagna. 

I rottami di ferro, ghisa e acciaio vennero importati per 2 mi- 
lioni di quintali, mentre nell’anno precedente l'importazione era 
stata di 1 milione e mezzo. Perciò, non ostante la diminuzione dei 
prezzi, il valore salì da 13 a 16 milioni. Il prodotto ci è mandato 
principalmente dalla Germania, dalla Francia e dalla Gran Bretagna, 
le cui importazioni in Italia nel 1902 furono tutte in aumento. 

La ghisa in pani presentò una importazione lievemente dimi- 
nuita nella quantità (da 1600 migliaia di quintali a 1551 migliaia), 
ma assai più nel valore (dai 16 ai 14 milioni di lire) per la dimi- 
nuzione dei prezzi. Nel 1903 la importazione fu anche più scarsa. 
La ghisa lavorata venne introdotta per quasi 3 milioni di lire in 
confronto dei 2 e mezzo dell’anno precedente. Due terzi della 
ghisa in pani ci viene dalla Gran Bretagna; quella lavorata pro- 
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viene dallo stesso paese e inoltre dalla Germania e dalla Francia. 

Il ferro greggio in masselli e l'acciaio in pani furono importati 
per più di 2 milioni in confronto di un milione e mezzo dell’anno 
precedente: ci vengono dalla Germania e dall’Austria-Ungheria. 

Aumentò (per maggiori importazioni dalla Germania, che ce ne 
fornisce la più parte, come pure dalla Gran Bretagna, dal Belgio 
e dall’Austria-Ungheria) l’ importazione del ferro e acciaio in verghe 
e fili da 8 a 10 milioni di lire. 

Da 5 a 7 milioni crebbe l’ importazione del ferro e acciaio in 
lamiere per maggiori invii specialmente della Gran Bretagna, che 
ne fornisce più di metà. 

Le rotaie per ferrovie discesero da 6 milioni a uno e mezzo: ci 
furono inviate dal Belgio e dalla Germania. 

Conservò l introduzione di 2 milioni di lire il ferro e acciaio 
in tubi, che ci viene per la maggior parte dalla Germania. 

Il ferro e l'acciaio di seconda fabbricazione da 15 milioni sali 
a 13. Più che meta proviene dalla Germania, il resto dalla Gran 
Bretagna, dal Belgio, dalla Francia e dall'Austria. 

Le lamiere di ferro ricoperte di zinco, piombo, stagno, rame 
furono importate per 3 milioni invece dei 2 dell'anno precedente, 
per una maggiore introduzione dalla Gran Bretagna, che ce le for- 
nisce quasi tutte. 

Gli utensili e sirumenti di ferro e acciaio presentarono un’ im- 
portazione (con lieve aumento sul 1901) di 3 milioni, dei quali siamo 
in gran parte tributari alla Germania. 

L'importazione degli aghi e spilli sorpassò il milione. Anche 
questo prodotto ci viene dalla Germania. 

L'introduzione del rams, ottone e bronzo in pani, spranghe, 
lamine e fili sorpassò i 13 milioni, che nell'anno precedente non 
aveva raggiunti, e avrebbe presentato un valore anche più grande, 
se non fossero diminuiti i prezzi. Questi prodotti ci vengono prin- 
cipalmente dagli Stati Uniti, dalla Gran Bretagna e dalla Germania. 

Per la diminuzione dei prezzi restò stazionaria sui 5 milioni e 
mezzo ? importazione del rame, ottone e bronzo lavorati, benchè la 
quantità sia salita dai 15 ai 18 mila quintali. I maggiori invii 
sono fatti dalla Germania. 

Crebbe l'importazione del nichelio in pani e lavorato, avendo 
superati, non ostante la diminuzione dei prezzi, i 3 milioni, ai quali 
nell'anno precedente era rimasta inferiore. Le maggiori quantità 
provengono dalla Germania, dall'Austria-Ungheria e dagli Stati Uniti. 

Un aumento d'un milione (da 1 a 2) offre anche il piombo in 
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pani e in lavori, il quale ci viene principalmente dagli Stati Uniti 
e dalla Spagna. L’esportazione, nonostante il ribasso dei prezzi, 
restò sui 2 milioni e mezzo e fu diretta specialmente alla Gran Bre- 
tagna, alla Russia e alla Turchia. 

Lo stagno venne importato per 7 milioni (uno più dell’anno 
precedente) e proviene per due terzi dai Possedimenti inglesi nel- 
l'Asia. L'esportazione si mantenne superiore al milione. 

Abbastanza notevole fu anche l'importazione del zinco in pani 
e in lavori, avendo superato, come nell’anno precedente, i 4 mi- 
lioni di lire, metà dei quali va alla Germania. 

Il mercurio discese all'esportazione da 2 milioni a 1: in gran 
parte è diretto alla Germania. 

L’ importazione delle macchine e parti di macchine discese da 
66 milioni a 62, e l'esportazione da 5 a 4. Nel 1903 si deve avere 
avuta una ripresa in questi scambi. 

Fu in diminuzione l'importazione delle macchine a vapore (da 
2 e mezzo a 2) di quelle idrauliche (da uno a mezzo), delle loco- 
motive (da 3 e mezzo a 2), delle dinamo-elettriche (da 11 a 7). Fu- 
rono in aumento le macchine agrarie (da milioni 4 e mezzo a 5) quelle 
per la filatura (da 9 e mezzo a 10), quelle per la tessitura (da 6 
a 8 e mezzo, compresi i telai), quelle da cucire (da 5 a 6). Gli 
scardassi non guarniti restarono sui 2 milioni, le locomobili sul mi- 
lione e le macchine marine sui 2. 

Le macchine ci vengono per la massima parte dalla Germania 
e dalla Gran Bretagna. L'esportazione è diretta principalmente 
alla Svizzera, all'America meridionale, alla Germania e all'Austria- 
Ungheria. 

Le caldaie da 2 milioni e mezzo scesero a l e mezzo al- 
l'importazione. Anche queste vengono per la maggior parte dalla 
Gran Bretagna e dalla Germania. 

S'è dimezzata l'introduzione degli apparecchi per riscaldamenio 
o disiilleria (da 4 milioni a 2) per minori importazioni dalla Ger- 
mania, che ne è la maggiore fornitrice. 

Gli sirumenii di precisione furono importati per 21 milioni e 
mezzo di lire, 1 milione di più dell’anno precedente: provengono 
per due terzi dalla Germania. Vennero esportati per 4 milioni, 
un po meno del 1901, e sono diretti all'America meridionale, al- 
l’Austria-Ungheria, alla Francia e alla Svizzera. 

Un milione, come l’anno precedente, costò l’ importazione delle 
quarniture di scardassi, provenienti dalla Germania e dalla Gran 


Bretaena. 
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Diminuì grandemente (da 14 milioni a 4) l importazione dei 
veicoli da ferrovia, che ci sono forniti dalla Germania, dall’ Austria- 
Ungheria e dal Belgio. 

L'oro cilindraio, trafilato e battuto offri un’importazione di 2 
milioni in luogo dei 3 dell’anno precedente; l'argento greggio 1 
milione in luogo del mezzo del 1901. I Zavori di questi metalli 
rimasero all'importazione sui 7 milioni, nonostante il ribasso dei 
prezzi. L'argento greggio e in rottami venne esportato per 2 mi- 
lioni in luogo dei 4 e mezzo dell’anno precedente, mentre i suoi 
lavori restarono all’esportazione sul milione. Questi prodotti pro- 
vengono dalla Germania, dalla Francia e dalla Svizzera. Il nostro 
argento greggio e lavorato va principalmente in Francia. 

Negli orologi si ebbe una maggiore importazione in quelli or- 
dinari e una minore in quelli fini, restandone il valore sui 5 mi- 
lioni; è superfluo aggiungere che ci vengono quasi interamente dalla 
Svizzera. 

Aumentò da 3 milioni a oltre 4 l’ importazione dei fornimenti 
d'orologeria, i quali ci sono mandati dalla Germania. 

Velocipedi e automobili. — La statistica del movimento com- 
merciale conserva ancora questi veicoli, come pure i bastimenti 
nella categoria che si riferisce al legno, mentre ormai converrebbe 
portarli a quella dei metalli. Perciò abbiamo creduto più opportuno 
esaminarli a questo punto. 

L'importazione dei velocipedi sali da 3572 a 4231 e il valore 
superò così il milione di lire. 

Gli automobili acquistati dall'estero furono 271, cioè 15 di meno 
dell’anno precedente, per un valore di 2 milioni di lire. La mag- 
gior parte di questi veicoli proviene dalla Francia. 

Bastimenti. — L’ importazione dei bastimenti e degli altri gal- 
legrianti discese da 6 milioni a 4, la minore che si sia avuta ne- 
gli ultimi anni (nel 1903 diminuì ulteriormente) e l'esportazione da 
un milione e mezzo scese a uno. Anche questa fu assai scarsa in 
confronto della maggior parte degli anni precedenti e del 1903. 
Provennero principalmente dalla Gran Bretagna e dalla Francia 
e andarono specialmente nel Belgio. 

Pietre preziose. — L’ importazione avvenne in maggior quantità 
nel 1902 (19 milioni e mezzo in luogo dei 15 del 1901). Per tre 
quarti provengono dalla Francia. 

Marmo e alabastro. — Il marmo e l’alabastro greggi offrirono 
un'esportazione che da 6 milioni e mezzo salì a 7 e mezzo, ed è 
diretta principalmente agli Stati Uniti, alla Germania, alla Francia 
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ed al Belgio. Quelli lavorati si esportarono per 15 milioni (13 nel- 
l’anno precedente) e più che metà dell’intera esportazione andò 
nella Gran Bretagna e nell’ America. 

Pietre per costruzioni gregge. — Conservarono nel 1902 il mo- 
desto movimento del 1901: mezzo milione all'importazione e uno 
all'esportazione. 

Pietre, terre e minerali non metallici. — Diedero luogo a un'im- 
portazione di 14 milioni, come nel 1901; l’esportazione discese da 
3 e mezzo a 3. L’importazione principale è quella dei fosfati mi- 
nerali (8 milioni di lire tanto nel 1901 che nel 1902, ma nel 1902 
il prezzo fu più basso e l'importazione più larga). I fosfati ci ven- 
gono dagli Stali Uniti e dall'Algeria; gli altri prodotti dall’ Austria- 
Ungheria, dalla Francia e dalla Gran Bretagna. 

Laterizi. — L’importazione restò di poco superiore al milione 
e proviene per la maggior parte dalla Gran Bretagna; l’esporta- 
zione salì da 3 a 4 e va quasi tutta nell’Austria-Ungheria. 

Zolfo — L’esportazione di questo importante prodotto nazionale 
sali dai 4 140 000 quintali del 1901 a 4392000 e il valcre da 41 a 
45 milioni di lire, con nuovi progressi nel 1903. Le principali na- 
zioni importatrici sono gli Stati Uniti e la Francia. 

Carbon fossile. — L'importazione del carbon fossile, dopo un 
lungo periodo di notevole e progressivo aumento, aveva avuto nel 
1901 una lieve diminuzione (di 100000 tonn.), ma tornò a cre- 
scere e assai largamente nel 1902 (da 4839 000 tonnellate nel 1901 
a 5 406 000 nel 1902, delle quali 5 071 000 dalla Gran Bretagna) age- 
volata dal forte ribasso dei prezzi (da 31 a 26 lire la tonn.). Questa 
discesa del prezzo fu causa che il valore complessivo da 150 milioni 
cadde a 141. L’estrazione di combustibile nazionale fu nel 1902 in- 
feriore a quella dell’anno precedente, come apprendiamo da una 
recente pubblicazione ufficiale. Tuttavia i due fatti non hanno con- 
nessione tra loro, perchè la diminuzione della produzione nostra è 
molto lontana dal bilanciare l'aumento avveratosi nell’ introduzione 
del combustibile britannico, e perchè grande è la differenza nella 
qualità dei due prodotti. Nel 1903 gli acquisti di carbon fossile non 
differirono gran cosa da quelli fatti nel 1902. 

Terre cotte, maioliche, terraglie e porcellane. — Così l'importa- 
zione come l'esportazione si conservò di poco inferiore ai 3 milioni 
nei due ultimi anni. Provengono principalmente dalla Francia e 
dalla Germania, e sono dirette specialmente all'Africa settentrionale, 
all'Austria-Ungheria e alla Svizzera. 

Vetri e cristalli. — L'esportazione da 2 milioni discese a uno 
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e invece l’ importazione da 4 sali a 5. Questi prodotti ci sono 
mandati dalla Germania, dall’Austria-Ungheria e dalla Francia. 

L'esportazione dei vetri, cristalli e smalti in conterie restò sui 
4 milioni; è diretta principalmente in Francia, nella Gran Bretagna 
e nell’India inglese. 

Cereali. — Crebbe del 1902 l'importazione del frumento dalle 
1046 000 tonnellate del 1901 a 1178000. Stante il notevole ri- 
basso nei prezzi, il valore non crebbe in proporzione: fu nel 1902 
di 206 milioni di lire in confronto dei 198 dell’anno precedente. 
Nel 1903 l’ importazione continuò ad aumentare. 

Diminuì l’ importazione del granturco da 254000 tonnellate a 
209 000: ma, essendo saliti i prezzi, nel valore si avverò una dimi- 
nuzione di soli 4 milioni di lire, da 33 a 29. Nel 1903 gli acquisti 
di granturco estero furono assai più notevoli che nei due anni pre- 
cedenti. Questo prodotto offrì nel 1902 un’esportazione d’un mi- 
lione di lire, un po’ meno dell’anno precedente. 

Come è noto, questi cereali ci vengono quasi esclusivamente 
dalla Russia e dalla Rumania. Il granturco esportato fu diretto 
all'Austria-Ungheria e alla Svizzera. 

L’importazione della segala restò sul milione e mezzo, quella 
dell'orzo sul milione e quella dell’avena da 7 milioni e mezzo su- 
però gli 8. Anche questi prodotti ci vengono principalmente dalla 
Rumania e dalla Russia e in parte anche dalla Turchia e dall’Au- 
stria-Ungheria. 

L'introduzione dei legumi secchi dai 4 milioni e mezzo sorpasso 
i 5. Ci vengono dall’Austria-Ungheria, dalla Rumania e dalla Rus- 
sia. L’esportazione superò i 5 milioni di lire in entrambi gli anni, 
e fu diretta quasi interamente nel Portogallo e a Malta. 

Il riso alimentò un’importazione di 2 milioni di lire nel 1902, 
mentre non ve n’era stata alcuna nell’anno precedente. L’espor- 
tazione invece è alquanto diminuita. Benchè siano cresciuti i prezzi, 
dai 17 milioni di lire cadde a 15. Il riso importato ci viene quasi 
tutto dall’India inglese, quello esportato va principalmente nelle re- 
pubbliche del Plata e nell’Austria-Ungheria. 

L'esportazione delle farine, del semolino e della crusca da 5 
milioni e mezzo sali a 7 e l'importazione restò sul mezzo milione 
di lire. Questi prodotti provengono dall’Austria-Ungheria e sono 
diretti principalmente nell’Africa settentrionale, nell'Olanda, nella 
Svizzera, in Francia e nell’Austria-Ungheria. 

L’esportazione delle castagne restò sui 2 milioni, quella delle 
patate da 2 salì a 3. Le castagne vanno principalmente nell’Au- 
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stria-Ungheria, nella Francia, nella Svizzera e nella Germania; le 
patate in Germania, nell’Austria-Ungheria e nell'Africa setten- 
trionale. 

Le paste alimentari offrirono un’esportazione di 7 milioni di 
live in confronto dei 6 dell’anno precedente. Sono dirette prin- 
cipalmente agli Stati Uniti e alla Gran Bretagna. 

Crebbe l'importazione delle fecole da 4 milioni e mezzo di lire 
a 5 e mezzo, essendone state introdotte per 2 milioni e mezzo dal- 
l'Olanda e per uno dalla Germania. 

Restò sul milione l importazione dell’amido, proveniente dalla 
Germania, dall’Austria-Ungheria, dall'Olanda e dal Belgio. 

Agrumi. — Lo smercio all’estero di questo importante prodotto 
nostro fece notevoli progressi (dai 2 400 000 quintali del 1901 salt 
nel 1902 a 3200000, nel 1900 era stato soltanto di 2 milioni di 
quintali) ma a cagione del ribasso dei prezzi il valore aumentò sol- 
tanto di 2 milioni, arrivando ai 27. Due terzi dell'esportazione 
consiste in limoni, il resto quasi tutto in aranci. I nostri agrumi 
vengono consumati dagli Stati Uniti, dall’Austria-Ungheria, dalla 
Gran Bretagna, dalla Germania e dalla Russia. In parecchi di que- 
sti paesi la nostra esportazione potrebbe ricevere un ulteriore svol- 
gimento. 

Frutta e legumi. — Questi prodotti costituiscono un notevole 
contributo alla nostra esportazione, ma anch'essi potrebbero essere 
venduti all’estero ancor più largamente, se riuscissero a vincere la 
concorrenza spagnuola, la quale è agevolata dall’aggio sull’oro. Nel 
1902 crebbe lo smercio delle fruita fresche (da 12 milioni di lire a 
13 e mezzo) non compresa lura, la cui esportazione da meno di 3 mi- 
lioni e mezzo superò i 6. Le frutta fresche si vendono in Germania, 
in Svizzera in Austria-Ungheria ed in Francia. 

Le frutta secche da 46 milioni (dei quali 39 offerti dalle man- 
dorle, noci e nocciole) caddero a 33 (da cui 26 di mandorle, noci 
e nocciole). Vengono esportate principalmente in Austria-Ungheria, 
Germania, Stati Uniti, Gran Bretagna, Francia e Olanda. La mi- 
nore esportazione è dovuta esclusivamente alle mandorle senza 
guscio, il prodotto principale tra le nostre frutta secche, il cui 
smercio discese da 32 milioni a 19. Nel 1903 si deve essere tor- 
nati press’a poco agli scambi del 1901. 

l'esportazione dei legumi e ortaggi freschi da 8 milioni di lire 
sali a 11, per il maggiore consumo che se ne fece in Germania e in 
Austria-Ungheria, dove si smercia quasi tutto ll nostro prodotto. 

Anche la vendita all’estero delle fruita, legumi e ortaggi pre- 
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parati da 8 milioni ascese a 12 per effetto di più larghi invii nella 
Gran Bretagna, che ne è la principale importatrice. 

Semi. — L’importazione dei semi oleosi, restò superiore ai 20 
milioni di lire, come nel 1901; quella dei semi non oleosi fu di 4 
e mezzo, con una diminuzione di mezzo milione in confronto del- 
l'anno precedente. Tanto gli uni che gli altri provengono quasi 
esclusivamente dall’India inglese. Nel 1903 l’introduzione dei semi 
in Italia fu più abbondante. 

Oli di palma e di cocco. — Diminuì l'importazione (che ci 
viene dalla Gran Bretagna, dalla Francia e dalla Germania) da 3 
milioni a 2. 

Fiori freschi. — L'esportazione di questo prodotto da meno 
che un milione oltrepassò i 2. Sono diretti interamente ai paesi 
limitrofi e alla Germania. 

Foraggi. —L'invio all'estero superò i 5 milioni e mezzo, che nel- 
l'anno precedente non aveva raggiunto. Sono dirctti principal- 
mente all’ Europa centrale. 

Animali. — Ebbe notevole incremento nel 1902 l’ importazione 
dei cavalli: da 38 mila a 46 mila. Essendo scemati i prezzi, i va- 
lori salirono soltanto da 30 milioni e mezzo a 32 e mezzo. I cavalli 
ci vengono dall’Austria-Ungheria, e servono specialmente per l’eser- 
cito. A questo bisogno potremmo provvedere senza ricorrere al- 
l'estero, promuovendo gli allevamenti tra noi. 

L'importazione dei muli da un milione di lire si accostò a un 
milione e mezzo, del quale siamo tributari alla Francia. 

I bovini presentarono un’importazione di 4 milioni e mezzo in 
luogo dei 3 dell’anno precedente e un’esportazione di 14 in luo- 
go di 13. Anche maggiore smercio ebbero i nostri buoi nel 1903. 
. Il più notevole commgtcio così d'importazione come d’esporta- 
zione si fa con la Svizzera. 

Il bestiame suino presentò un’esportazione di 5 milioni e mezzo 
in luogo dei 4 del 1901. Anche i suini sono inviati quasi tutti 
nella Svizzera. 

Le carni fresche o salate e affumicate, il pollame, la cacciagione 
e l'estratto di carne furono importati per 4 milioni in confronto dei 
5 dell’anno precedente. L’esportazione fu di 18 milioni e mezzo, 
2 di più del 1901. Questi prodotti provengono principalmente dal 
Relgio e dagli Stati Uniti, l'esportazione loro è diretta alla Svizzera, 
alla Germania, alla Francia e alla Gran Bretagna. l pollame con- 
tribui da solo per più di 11 milioni a questo smercio; nell'anno pre- 
cedente non era arrivato ai 10. 
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Uova di pollame. — Subi un notevole detrimento l'esportazione 
di questo importante prodotto nostro, essendo caduta dai 48 mi- 
lioni di lire ai 43. La diminuzione è dovuta a minori invii alla 
Gran Bretagna, alla Germania e alla Svizzera, che sono le princi- 
pali importatrici di uova. L’anno 1902 fu, nel quinquennio che si 
compie con esso, il più sfavorevole per questa esportazione, e sem- 
bra che il 1903 sia ancor più cattivo. 

Pesci. — Il consumo in Italia dei pesci freschi o preparati 
esteri sali dai 35 ai 39 milioni e mezzo (dei quali 24 e mezzo spet- 
tano ai merluzzi). L'esportazione dai 5 milioni arrivò ai 5 e mezzo. 
I pesci ci vengono inviati dalla Gran Bretagna, dalla Spagna, dalla 
Svezia Norvegia, dalla Francia e dall'America settentrionale, e sono 
diretti principalmente all’Austria-Ungheria. La Spagna ci mandò 
3 milioni e mezzo di lire di tonno in scatole, mentre la nostra 
esportazione del tonno non raggiunse nemmeno il mezzo milione 
di lire. 

Burro. — Alimentò un’esportazione di 15 milioni di lire, mezzo 
milione meno del 1901. Questo non significa che sia diminuito lo 
smercio, chè anzi è un poco cresciuto, ma la discesa dei prezzi fece 
scemare il valore complessivo. Più che meta del nostro burro va 
nella Gran Bretagna. 

Formaggio. — Diminuì di un milione l'importazione, la quale 
non arrivò ai 7 milioni. 

Si avvantaggiò invece l'esportazione che dai 17 milioni e mezzo 
superò i 22, e accenna a crescere ancora. 

Principali importatrici in Italia: la Svizzera e la Turchia ; prin- 
cipali regioni di smercio: l'America e la Gran Bretagna. 

Grassi. — Furono importati per 13 milioni e mezzo, in luogo 
dei 16 del 1901, e provengono per circa metà dall'Argentina, per il 
resto dalla Gran Bretagna, dalla Francia e dal Belgio. All’impor- 
tazione lo struiio contribuisce per un milione, e proviene dagli Stati 
Uniti. 

Piume. — Da 4 milioni e mezzo ascese a 6 l'importazione di 
questo prodotto, che ci viene dall'Austria, dalla Spagna, dalla Francia 
e dalla Germania. Ne esportiamo per circa un milione che va in 
gran parte nell’Austria-Ungheria. 

Corallo. — L’importazione del corallo greggio fu di 3 milioni 
di lire come nell’anno precedente, l'esportazione di 2, con mezzo 
milione di vantaggio sul 1901. 

Assai importante fu il risveglio manifestatosi nello smercio del 
nostro corallo lavorato, cresciuto da 23 milioni a 32, ma nel 1903 
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si tornò indietro di quanto s'era guadagnato nel 1902. Il corallo 
greggio, che entra in Italia viene dal Giappone e dalla Francia; 
il prodotto greggio nazionale si acquista dalla Cina e dall’ India in- 
glese; quello lavorato va in tutti i paesi, ma per sette ottavi nel- 
l India britannica e negli Stati Uniti. 

Madreperla. — Assai più abbondante che nell’anno precedente 
fu il commercio di questo prodotto, il quale nel 1902 fu impor- 
tato greggio per 2 milioni e mezzo di lire, e per attrettante espor- 
tato. I lavori di madreperla alimentarono un’importazione di 4 
milioni di lire (quasi tutti bottoni). La madreperla greggia ci viene 
dall’ Eritrea, dalla Gran Bretagna e dall’Austria (da questi due ultimi 
paesi di seconda mano) e noi la mandiamo nella Gran Bretagna, 
nella Germania, nell’ Austria e nella Russia. È, pur troppo, per 
l’Italia un commercio di transito. I bottoni di madreperla proven- 
gono quasi interamente dall’Austria-Ungheria e dalla Germania. 

Bottoni d’osso e di corno. — Furono venduti all'estero per un 
milione e mezzo di lire in ciascuno degli ultimi due anni, princi- 
palmente nella Svizzera, nella Turchia, e nell’ India inglese. 

Concimi. — Aumentò il consumo nazionale dei concimi da un 
milione a due e mezzo, per una maggiore introduzione di perfosfati 
dalla Francia, che ne è la principale fornitrice. I perfosfati si 
esportano per mezzo milione e vanno in gran parte all’Austria- 
Ungheria. 

Mercerie. — L’importazione salì da 9 a 11 milioni, e provenne 
principalmente dalla Germania e dalla Francia; l'esportazione da 
4 e mezzo discese a 4 ed è diretta più specialmente all'America 
meridionale. 

Veniagli. — Sorpasso il milione e mezzo l’ introduzione di questo 
prodotto, mentre era stata un po’ minore nel 1901. La somma è 
formata quasi interamente dai ventagli fini, che ci vengono, come 
quelli ordinari, dal Giappone. 

Gomma elastica e quitaperca. — Da 9 milioni sali a 10 P impor- 
tazione, della quale tre quarti consiste in materia gregyia. L’'espor- 
tazione restò sui 4 milioni. Il prodotto greggio ci viene dalla 
Gran Bretagna, che ne fa esteso commercio; quello lavorato pro- 
viene dalla Germania. La nostra esportazione di lavori di gomma 
elastica e guttaperca è più forte che altrove nell'Argentina. 

Fili e cordoni elettrici. — Offrirono un’importazione d’un mi- 
lione di lire, come nell'anno precedente, e provengono dalla Ger- 
mania. 

Cappelli. — L'esportazione dei cappelli di feltro o d'altra ma- 
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teria, esclusa la paglia, accennò ad aumentare nella quantità, ma, 
essendosi discriminate e meglio valutate le varie qualità, il valore 
cadde da 9 milioni e mezzo a 7 e mezzo. La principale esportazione 
avviene verso l’Austria-Ungheria e l'America meridionale. 

Oggetii di collezione e d’arie. — Ne furono venduti per 9 mi- 
lioni in confronto degli 8 e mezzo dell’anno precedente. Sono di- 
retti a tutti i paesi, ma principalmente alla Germania, alla Gran 
Bretagna e agli Stati Uniti, che ricevono due terzi dell’ intera espor- 
tazione. 

Strumenti musicali. — L'importazione fu di un milione e mezzo, 
come nell’anno precedente (in gran parte pianoforti provenienti 
dalla Germania). L'esportazione superò di poco il milione, come 
nel 1901, e consiste specialmente negli stirumenii a corda inviati 
nella Gran Bretagna e nella Francia. 


k 
* k 


Le nostre entrate doganali fruttarono 267 milioni e mezzo di 
lire nel 1902, cioè 3 milioni più dell’anno precedente. 

I dazi d’importazione offrirono 243 milioni: 3 e mezzo di meno 
dell’anno precedente. Il solo zucchero presentò una diminuzione 
di 15 milioni di lire, effetto evidente della larga fabbricazione na- 
zionale; il frumento invece offrì un aumento di 9 milioni: da 75 e 
mezzo a 84 e mezzo. La discesa dei proventi doganali sullo zucche- 
ro estero e l'incremento di quelli sul grano continuarono anche nel 
1903. 

I dazi d’esportazione gettarono un milione, con poca differenza 
sull'anno precedente. 

Le sopratasse di fabbricazione ebbero un notevole progresso: 
resero 9 milioni invece di 4, compensando così in parte la minore 
entrata del dazio sullo zucchero. 

I diritti di statistica ed altri proventi produssero 5 milioni, con 
lieve aumento sull'anno precedente. 

I diritti marittimi fecero guadagnare 9 milioni di lire, cioè un 
milione di più del 1901. Queste tasse, ogni anno in aumento su 
quello precedente, sono anch'esse un indice del crescente movimento 
marittimo nei nostri porti. 


* 
+ * 


Il commercio di transito sembra diminuito di molto nel 1901 
e nel 1992, in confronto degli anni precedenti, ma la diminuzione 
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è soltanto apparente. Infatti prima del 1901 la statistica del tran- 
sito comprendeva cosi le merci spedite da un paese estero à un 
altro, le quali attraversano direttamente l’Italia (transito diretto), 
come quelle che vengono riesportate dopo aver sostato nei nostri 
depositi doganali, nei depositi franchi e nei magazzini generali (tran- 
sito dai depositi). Nel 1901 si sono distinte le due specie di movi- 
mento, e per il transito che sosta nei depositi si tenne conto dei 
valori e delle quantità, mentre per quello diretto si tenne conto 
delle sole quantità. In verità, riguardo alle merci che passano di- 
rettamente attraverso il nostro paese, ciò che più interessa è la quan- 
tità, non giovando questi scambi che alla sola industria dei tra- 
sporti. 

Così, confrontando il valore del transito negli ultimi anni, sembra 
a prima vista che questo movimento sia diminuito di molto dopo 
il 1900, perchè per quell’anno si trovano 143 milioni di lire, e 
nel 1901 e 1902 se ne trovano soltanto 25 e 28; mentre invece 
la differenza proviene dal fatto che nel 1901 e 1902 si tenne conto 
del valore del solo transito dai depositi. Il transito dai depositi 
provenne principalmente da questi paesi: Stati Uniti (6 milioni di 
lire), Russia (5), Brasile (4), Spagna (2 e mezzo), Gran Bretagna (2), 
Rumania (2), Francia (l e mezzo), India inglese (l), Tunisia (l), 
Argentina (l). 

Fu diretto principalmente nei paesi seguenti: Svizzera (9 mi- 
lioni e mezzo), Argentina (3), Austria-Ungheria (2), Germania (1 e 
mezzo), Gran Bretagna, Francia, Portogallo, Rumania, Turchia, Tu- 
nisia, Stati Uniti, Cile (circa un milione ciascuno). 

I prodotti principali per valore, che transitarono per l’Italia 
sostando nei nostri depositi, furono: il grano (5 milioni di lire), il 
petrolio (5), il caffè (3), lolio d’oliva (2), Folio di cotone (2), i pe- 
sci preparati (2) e il pepe (1). 

I prodotti, che alimentarono più largamente per quantità il 
transito diretto furono i tre seguenti: 

1°) il vino (153 mila quintali) proveniente dalla Spagna e di- 
retto alla Svizzera; 

2°) il cotone greggio (138 mila quintali) venuto dall’ Egitto e 
spedito alla Svizzera e alla Germania. 

3°) il grano e le granaglie (120 mila quintali) provenienti dalla 
Russia e dalla Rumania e diretti alla Germania e alla Svizzera. 

Com'è facile immaginare, il transito diretto è più intenso con la 
Svizzera e con l’Austria-Ungheria che con ogni altro paese. 
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* 
* * 


A complemento di questi dati sul commercio estero della penisola 
aggiungiamo alcune indicazioni su quello di Massaua. 

Il commercio d'importazione del nostro maggior porto coloniale, 
compresovi anche il transito, fu di 8 milioni di lire: negli anni 
1899-1901 aveva superato i 9 milioni, 

L’importazione del 1902 proveniva specialmente dai seguenti 
paesi: India inglese (3 milioni), Italia (1 e mezzo), Porti ottomani 
nell'Asia (1), Austria-Ungheria (900 mila lire), Gran Bretagna (600 mi- 
la), Egitto (600 mila). 

Questo traffico d'importazione restò per quasi 6 milioni e mezzo 
nella nostra colonia; altre merci per un milione e mezzo prose- 
guirono per l’Abissinia, e 140 mila lire di prodotti andarono nel 
Sudan. 

Le principali importazioni rimaste nella colonia furono le se- 
guenti: filati e tessuti di cotone (1 233 mila lire), dura (904), vi- 
no (415), spezie (291), zucchero e siroppi (275), animali bovini (229), 
ferro laminato (222), legname (216), carbon fossile (207), camelli 
{194), riso (156), mercerie (145), prodotti chimici e medicinali (143), 
lavori di ferro (137), prodotti animali (137). S’importarono inol- 
tre 450 mila lire di pietre preziose, metalli preziosi e monete, ossia 
260 500 meno dell’anno precedente. 

I prodotti che maggiormente contribuirono alla decadenza del- 
l'importazione furono i filati e tessuti di cotone, che nel 1901 era- 
no stati introdotti per 2 312 000 lire. 

Indichiamo ora i paesi dai quali principalmente provennero que- 
ste merci. I filati e tessuti di cotone furono importati dall'India 
inglese e dalla Gran Bretagna; la dura dall’ India e dalla Turchia 
asiatica; il vino dall'Italia; le spezie dall India e dalla Turchia asia- 
tica; lo zucchero e i siroppi dall’ Egitto, dall’ Austria-Ungheria e dal- 
l'Italia; gli animali bovini dalla Turchia asiatica; il ferro laminato 
dall’ Austria-Ungheria e dall Italia; il legname dall'Italia e dall’ Au- 
stria-Ungheria; il carbon fossile dalla Gran Bretagna; i camelli dalla 
Turchia asiatica; il riso dall'India; le mercerie dall’ Italia e dall’ In- 
dia; i prodotti chimici e medicinali dall’ Italia; i lavori di ferro 
dall’Austria-Ungheria e dall'Italia; i prodotti animali dall’ Italia; le 
pietre e i metalli preziosi e le monete, dall’Austria-Ungheria e dalla 
Turchia asiatica. 

L’esportazione da Massaua fu di 2712000 lire, press’ a poco co- 
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me nei due anni precedenti. Mezzo milione di lire era dovuto a 
prodotti provenienti dall’Abissinia, e 200 mila lire a merci che dal 
Sudan, tendevano al mare attraverso la nostra colonia. 

Questa esportazione andò nei seguenti paesi: Austria-Ungheria 
(1246000 lire), Francia (350 000), Stati Uniti (350 000), India inglese 
(345000), Italia (284000), Porti turchi dell'Asia (121 000), Egitto 
(13000), Aden (3000). 

Le principali esportazioni da Massaua consistevano nel 1902 nei 
prodotti seguenti: perle (850 mila lire), madreperla (391 500), pelli 
secche (350), animali selvatici (200), prodotti animali (88), gomma 
(86), metalli preziosi e monete (32), tartaruga (12), prodotti vegetali 
(3500). Fu in diminuzione di 350 mila lire l'esportazione delle pelli; 
invece l'esportazione degli animali selvatici non si era avuta negli 
anni precedenti. 

Questi prodotti ebbero le destinazioni seguenti: le perle alla 
Francia, all'Italia e alle Indie, le pelli secche agli Stati Uniti e al- 
l’Austria-Ungheria, la madreperla e la gomma all’Austria-Ungheria, 
i prodotti animali, i metalli preziosi e le monete alla Turchia asia- 
tica, la tartaruga all'India, e i prodotti vegetali a Aden. 

La statistica, dalla quale togliamo questi dati, non offre alcuna 
indicazione sul movimento commerciale tra gli altri porti della 
colonia Fritrea e l’estero. Sarebbe opportuno di colmare in avve- 
nire questa lacuna, tanto più che il movimento riguarda pochi ge- 
neri. Principale tra essi deve essere la madreperla, la quale, come 
dicemmo, fu esportata da Massaua per 391 500 lire nel 1902, men- 
tre l'esportazione di questo prodotto da tutta l’Eritrea è stata di gran 
lunga maggiore, e più ancora crescerà nell’avvenirve. Soltanto in 
Italia furono introdotte con provenienza dalla nostra colonia 915 200 
lire di madreperla greggia, su 1 052 000 lire a cui ascese l’intero 
commercio d’ esportazione dall’ Eritrea nel Regno. 

Allo stesso modo, mentre l'importazione a Massaua dall’ Italia 
fu nel 1902 di 1 milione e mezzo di lire, l'importazione italiana 
nell’ intera colonia salì a 2 058 000 lire. 

Le merci in transito per Massaua furono le seguenti: pelli 
secche (239 mila lire), gomma (205), cera (125), avorio (83), cattè 
(34), zibetto (13). Sono tutti prodotti dell'Abissinia, tranne la 
gomma che proviene dal Sudan. Il caffè era diretto in Italia, la 
gomma, le pelli secche e la cera all’Austria-Ungheria, l’avorio al- 
P India e il zibetto all'Egitto. 

Furono in transito per Massaua dirette all’Abissinia le merci 
seguenti : cotonerie (1 300 000 lire), prodotti chimici e medicinali 
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(150), seterie (51), ferro lavorato (30), spezie (25), zucchero e 
siroppi (20), mercerie (17), spirito dolcificato (13), vetrerie (8). 

Transitarono per Massaua dirette al Sudan queste derrate: co- 
tonerie (100 mila), zucchero e siroppi (20), mercerie (15), prodotti 
chimici e medicinali (6). La statistica commerciale non ci indica 
con sicurezza la provenienza di questi prodotti. 

Le entrate dell’ Eritrea furono di 987 mila lire nel 1902 (lire 
923 mila di diritti doganali e 64 mila di diritti marittimi) con 15 
mila lire di aumento in confronto del 1901. 


sa 

Dall'esame complessivo del nostro commercio nel 1902 pos- 
siamo trarre la conclusione che quell’anno offrì risultati migliori 
dei precedenti. L'incremento dell’ importazione riguarda principal- 
mente le materie necessarie all’ industria, le quali vengono in Italia 
ad alimentare il lavoro nazionale. Anche l'aumento nell’esporta- 
zione dei prodotti, che hanno subito una prima lavorazione, dimo- 
stra lo svolgimento progressivo delle nostre industrie, del quale è 
una riprova il fatto che non si è allargata Vl importazione dei pro- 
dotti fabbricati. Spiace invece di notare che non aumenta l'espor- 
tazione di questi ultimi prodotti. E addolora pure di vedere cre- 
sciuta l'importazione dei generi alimentari, mentre l'esportazione 
n’e rimasta nel suo complesso stazionaria, prova manifesta che 
l'agricoltura nazionale continua a trovarsi in uno stato di depres- 
sione. L’importazione dei generi alimentari fu maggiore del con- 
sueto nel 1902 per i larghi acquisti di cereali che si dovettero 
fare all'estero. Queste provviste furono anche più forti nel 1903, 
talchè, per quanto si può prevedere con i dati che si hanno finora, 
ne riuscira aumentato il complesso di tutta la nostra importazione. 
Anche l'esportazione si trovera probabilmente accresciuta nel 1903: 
ma sarà ancora lontana dalla floridezza a cui potrebbe giungere, 
se si compiesse in condizioni più favorevoli, specialmente per quan- 
to riguarda i trasporti ferroviari e marittimi. 


ANTONIO TESO. 
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Il War Office e l'’Ammiragiiato in Inghilterra ; a proposito di 


ministri civilii nel ministeri militari - Limiti di età mobili 
come rimedio per dare regolarita alle carriere - L'Ammi- 
ragliato inglese provvede ai ringiovanimento del quadri 
superiori in quella Warina; selezione indiretta su larga 
base in tutti i gradi, ed allargamento del quadri - li Corpo 
degli Ufficiali della Marina in Francia - Che cosa se ne 
pensa In Inghilterra - Squadre o flottiglie ? la vessata que- 
stione In Francia - li biiancio della Marina in Francia: 
arsenali edamministrazione centrale - incrociatori coraz- 
zati in Francia ed in Inghilterra - li siluro sulle corazzate 
- Russia e Giappone nell’ Estremo Oriente. 


X Mentre in altri paesi l’onere | tentandosi di conoscerne le moda- 


finanziario che deriva dagli ordi- 
namenti militari ha dato argomen- 
to a pubblicazioni e polemiche con 
spiccato carattere anti-militarista, 
ed ha fatto rifiorire la proposta di 
avere un civile a capo dei dicaste- 
ri militari, quasi come rimedio a 
qualsiasi male, o freno a qualsiasi 
smodato desiderio di grandeggiare, 
e specialmente in Italia, dove lo- 
puscolo, dimenticato, di un uomo 
politico è parso campo per mietere 
facile erudizione; in Inghilterra le 
dolorose vicende della seconda 
guerra Boera hanno condotto alla 
ricerca delle cause di tanti mali, 
prima di proclamare i rimedî; e 
questi sono ora allo studio con un 
certo tal quale discredito dei siste- 
mi che altrove, sull’esempio ingle- 
se, si vorrebbero introdurre, con- 


lità senza comprenderne lo spirito. 
E come sempre avviene in Inghil- 
terra, l’opinione pubblica è alimen- 
tata con articoli di giornali e di 
riviste, così che contemporanea- 
mente leggiamo nella Quarterly Re- 
view di ottobre 1903 un articolo di 
Spencer Wilkinson, Il gabinetto ed 
il Ministero della Marina; nella 
Edinburgh Review, di ottobre 1903, 
un altro articolo intorno a La ve- 
rità circa l’esercito; nella Fertnightly 
Review di dicembre 1903, un altro 
articolo del tenente colonnello Pal- 
lock su di un Consiylio di Guerra; 
e nella Nineteenth Century and after 
di dicembre 1903, ancora un altro 
articolo, del Fortescue, sulla Storta 
e riforma del Ministero della guer- 
ra. Nè questi articoli cui accennia- 
mo — tralasciando quelli di gior- 
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nali e riviste tecnici — sono i pri- 
mi, e non saranno gli ultimi, e sarà 
come per gli articoli e per 1 discor- 
si che condussero a quella inchie- 
sta che oggi dà materia allo studio 
dei rimedî, cioè il loro numero 
sarà veramente grande. 

Gli argomenti trattati negli ar- 
ticoli testè ricordati, se bene non 
siano direttamente legati alla que- 
stione navale, pure riuscirebbero 
di non scarso interesse per tutti 
coloro, che nello studio delle que- 
stioni relativo ad ordinamenti, fon- 
dano il loro giudizio sullo spirito 
di questi anzichè sopra accidenta- 
lità dovute alia dappocaggine degli 
uomini che hanno applicato gli or- 
dinamenti stessi. 

È inutile ricordare come e per- 
ché in Inghilterra sia stata ritenu- 
ta sufficiente una Commissione Rea- 
le por l'inchiesta sugli appresta- 
menti militari, e su altri argomenti 
connessi alla guerra nel Sud-A fri- 
ca, La Commissione impiegò cin- 
quantacinque giorni nell'esame di 
centoquattordici testimonianze, © 
nello studio delle risposte a più di 
ventiduemila domande; od è note- 
vole, che una delle più gravi difti- 
coltà fu incontrata nel definire lo 
scopo, preciso, della inchiesta, I 
membri di essa, che furono prima 
setto e poi nove, ritennero loro 
compito la ricerca della insufficien- 
za o delle manchovolezze nell’am- 
ministrazione dell’ esercito, quali 
potevansi dedurre dagli avveni- 
menti della guerra nel Sud-A frica, 
indicandone le causo, sempre quan- 
do fosse possibilo. E ad essi il pro- 
blema è parso il seguente: assicu- 
rare l'armonia fra la politica e la 
strategia — luna e l’altra cosa in- 
tese nel più esteso significato — e 
ritennero che la sua soluzione ri- 
chiedesse “non soltanto provvedi- 
“menti per assicurare l’intluenza 
“della strategia sulle decisioni del 
“Governo, ma anche provvedimenti 
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“per la produzione di buona stra- 
“tegia nell’ esercito ,. Perchè ad 
uomini di un paese eminentemente 
pratico parve, che una questione 
militare dovesse essere studiata e 
risoluta in ordine alle esigenze mi- 
litari anzitutto, perchè chi vuole 
il fine deve volere i mezzi, e que- 
sti condurrebbero a rovine ed a di- 
singanni se a tutto provvedessero 
meno che a quello. 

L'articolo della Quarterly Review 
è fra quelli su ricordati il più no- 
tevole per l'esame più largo della 
questione. Ad esso appartengono 
i pochi cenni che precedono, e la 
seguente conclusione, I provvedi- 
menti dovrebbero condurre — è 
sono enunciate delle proposte — ad 
una più adatta assegnazione di do- 
veri fra le branche del Gran Co- 
mando, e ad un aumento di cono- 
scenze e di abilità in tecnici spe- 
cializzati; ad un funzionamento 
continuo ed attivo di ordinamenti, 
che abbiano lo scopo di stabilire 
una intesa fra i capì doi varî uf- 
fici. Sono invece da escludere tutti 
quei provvedimenti, che, come quel- 
lo di Lord Roseberry di attildare a 
Lord Kitchener 1l riordinamento 
dell'esercito, equivalgono ad am- 
mottere che il problema è superio- 
re alla ordinaria umana intelligen- 
za, e che occorre aflidarsi ad un 
superuomo. “Non può essere ra- 
“zionale, in una questione di am- 
“ ministrazione pubblica, invocare 
“il miracoloso ,. 

L'articolo della Fortnightly Review 
è inteso invece a dimostrare come 
non si possa, in base agli ordina- 
menti attuali raggiungere miglio- 
ramenti efficaci. “Il cosi detto Se- 
“gretario di Stato per la guerra è 
“tutt'altro cho ministro della guer- 
“ra; lo è soltanto dell’esercito, nè 
“il Consiglio di difesa raggiunge 
“in modo efticace lo scopo,. Per- 
tanto propone unordinamentc, sche- 
maticamente così indicato: 
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Consiglio di Guerra 
| 


| 
Ufficio Navale 
| 


Cons. Navale Cons. REG 
con l'avvertenza, che tanto i corpi 
combattenti quanto i corpi ammi- 
nistrativi avrebbero i loro rappre- 
sentanti nel Consiglio di Guerra. 
Ed allo scrittoro dell'articolo tutto 
ciò sembra necessario, perche “il 
“ Paese ha bisogno di essere protet- 
“to contro questi politicanti, onde 
“mai più avvengano scandali come 
-quelli che la Commissione Reale 
“sulla ultima guerra ha rivelati ,. 

Il Fortescue nella Nineteenth Cen- 
tury and after, nota fra le altre cose, 
che “dol supremo controllo del 
“ Ministero della Guerra è in In- 
“ghilterra investito un civile, il 
“quale in novantanove casi su cen- 
“to nulla conosce di questioni mi- 
“litari; ed intanto è ovvio che la 
“funzione di un Ministero milita- 
“re sia quella di fare una politica 
“militare per il Passe, o di forma- 
“re e di mantenere un esercito 
* perfettan:ente equipaggiato sotto 
“ogni riguardo nello intento di 
“raflorzare la politica,. E rivela 
come in Inghilterra siano cinque 
1 ministri che hanno ingerenza nel 
determinaro la politica militare, tre 
dei quali ne hanno nel determina- 
re l'indirizzo della politica ostera ; 
ciò che è contrario all’unità di cri- 
terio, se bene sia poi la convenien- 
za di uni tale unità che fa deside- 
rate dei civili a capo dei miuisteri 
militari. 

Il Fortescue esamina largamen- 
te i precedenti della questione nel- 
la Storia, e le riforme proposte, ciò 
che sarcbbo estraneo all’ indole di 
questa Rivista. Ma non lo sono ta- 
lune considerazioni finali; questa 
al esempio, che a certe riforme 
* potrebbe obiettarsi che, adottan- 


| 
Ufficio Militare 
| 


Cons. Militare Cons. ERER 
“ dole, si abolirebbe in larga misu- 
“ ra il lato civile del Ministero dolla 
“ Guerra, E soggiunge: “Sicuro 
“che lo sarebbe, e sarebbe un bene, 
“perchè il lato civile del Ministe- 
“ro della Guerra è un anacroni- 
“smo ,. Ed anche questa conside- 
razione, che parrebbe rivolta a chi 
vuole l’opera di un ministro civile 
responsabile, sussidiata da quella 
di un consiglio tecnico irresponsa- 
bile e con tutto ciò inamovibile : 
“Però ciascuna parte (la civile e 
“la militare), dovrebbe attendoro 
“al compito rispettivamente asse- 
“gnato, invece di sciupare tempo 
“ed energia nella lotta del potere ẹ„. 
La Edinburgh Review invece esa- 
mina più speciulmente la proposta 
di quella riforma che vorrebbe il 
Ministero della Guerra amministra- 
to, come lo è l’Ammiragliato, da 
un Consiglio. “Lo autorità mili- 
“tari così riunite avrobbero un 
“grande sonso di responsabilità, 
“della quale il Ministro sarebbe 
“sollevato ,. Gli argomenti in fa- 
vore della proposta sono : l’attuale 
ordinamento del Ministero della 
Guerra non merita fiducia; quello 
dell’Ammiragliato è successful: già 
un’altra Commissione (Lord Har- 
tington) era venuta, dodici anni 
prima, alla stessa conclusione. 
Questa proposta motivò il noto 
articolo dell'ammiraglio Sir Culme 
Seymour inteso a richiamare latten- 
zione sul pericoloso precedente crea- 
to nell’ Ammiragliato dall'Urder in 
Council del 14 gennaio 1869; ad ogni 
modo lo scrittore della Edinburgh 
Review ritione non essere un buon 
motivo per introdurre un certo or- 
dinamento nel Ministero lellaGuer- 
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ra, il fitto che lo stesso sistema 
funziona bene all’Ammiragliato. 
Però dello stesso avviso pare non 
sia il Governo e la maggioranza 
della pubblica opinione, visto il 
passaggio del Forster dall’A mmi- 
ragliato al War Ottice. 


4 Ciò non impedisce di consi- 
derare ragionevole quel criterio se- 
condo il quale le questioni non pos- 
sono essere considerate nello stesso 
modo presso i varî paesi, nello stesso 
paese presso le varie amministra- 
zioni; ed è anche ragionevole che 
i rimedî proposti per mali analo- 
ghi e simili si risentano di quelle, 
che oggi diconsi tendenze ed esi- 
genze dei varî paesi e delle varie 
amministrazioni. Così, nel nostro 
esercito — e fra non molto acca- 
drà lo stesso nella nostra armata — 
una questiono militare urgente è 
quella delle carriere dei quadri infe- 
riori; nella nostraarmata, ed in quel- 
la d’Inghilterra è parsa questione 
militare urgente quella delle carrie- 
re dei quadri superiori; e bene, i 
rimedî escogitati, proposti, ovve- 
ro attuati sono inspirati a criteri 
diversi nei varî casi, ed uno studio 
accurato, che tenesse in giusto con- 
to le rispettive leggi d’avanzamen- 
to riuscirebbe dr non piccolo inte- 
resse, anche perchè potrebbe risa- 
lire all'esame delle tendenze e delle 
esigonze diverse. Questo diciamo 
dopo aver letto l’articolo pubbli- 
cato dalla Rivista di Fanteria, del 30 
novembre 193, dal titolo: La que- 
sione urgente, nel quale è data ra- 
gione del rimedio proposto per dare 
regolarità alle carriere ; e la recen- 
te circolare dell’Ammiragliato in- 
glese, con la quale è applicato il 
rimedio ad un male analogo a quello 
cui sì volle da noi riparare col noto 
progetto di legge, che approvato 
dalla Camera dei deputati è da vari 
mesi in esame presso il Senato, 

Il rimodio proposto dalla Rivista 
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di Fanteria consiste nel rende re mobili 
i limiti di età, per modo che si pos- 
sano abbassare quando le carriere 
si fanno lente ed alzare quando si 
fanno celeri. Il rimedio “è il ri- 
“sultato d'una idea organica che 
“investe tutto il complesso pro- 
“ blema delle carriere, che abbrac- 
“cia le difficoltà dell'oggi e quelle 
“del domani, che afferra energica- 
“ mente Ja questione e la risolve 
“per sempre.... Coi limiti di età 
“rigidamente inesorabili, tutto il 
“ danno è di chi si trova, o si tro- 
“ verà, a languiro: coi limiti d'età 
“mobili, il danno sarà diviso a 
“mezzo perchè in parte lo senti- 
“ranno i già andati avanti che do- 
“ vranno uscire dalla strada un po’ 
“prima del tempo preveduto per 
“far largo airimasti troppo indie- 
“tro. Quello che succederà del 
“danno, dovrà naturalmente suc- 
“cedere anche del vantaggio ,. 

Secondo la proposta, i limiti di 
età dovrebbero essere mobili, cosi 
da contenere entro due limiti, uno 
massimo e uno minimo — non trop- 
po discosti l’uno dall’altro — la 
permanenza in ciascun grado degli 
utliciali dichiarati idonei per l'av- 
vanzamento; ma sarebbe necessa- 
rio, o almeno opportuno, scrive la 
Rivista di Fanteria, un criterio parti- 
colare di applicazione dell’ idea 
precedentemente manifestata; sta- 
bilire, cioè, che nessuno possa o 
debba stare più di un certo numero 
di anni in un dato grado, non in 
anni di permanenza nel grado, ma 
in anni di servizio in qualità di 
utticiale. In altri termini, non dire 
che la permanenza nel grado di ca- 
pitano ad esempio debba essere 
contenuta entro i limiti di dieci e 
dodici anni, ma dire che non si è 
promossi capitani se non si hanno 
dieci anni di servizio in qualità di 
ufficiale e non si può restare capi- 
tani oltre i ventiquattro, 

Lo scrittore dell'articolo sog- 
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giunge che le obiezioni finora m»s- 
se sembrano a lui non valide; e le 
confuta. 

Una prima obiezione è che col 
rendere mobili i limiti di età, si 
viene a perturbare la tranquillità 
delle persone, togliendo ad esse la 
certezza del giorno in cui dovran- 
no abbandonare il servizio attivo. 
Ciò non sarà una bella cosa, ma è 
orribile che non si debba e non si 
possa sapere se si arriverà ad es- 
sero colonnelli, o se si dovrà an- 
dare in posizione ausiliaria da ca- 
pitani, come oggi avviene. “ D’al- 
“tra parte bisogna tener conto di 
“un’altra cosa. Le carriere nel- 
“l'esercito nostro hanno proceduto 
“finora a ondate; ora a precipizio, 
"ora stagnando; se non si trova 
“una robusta valvola che le go- 
* verni, così procederanno anche in 
“avvenire. Pel mio discorso — dice 
“l'A. — il fatt» importante è che 
“davanti ad ogni ingorgo c'è la 
“gente che ha corso e davanti ad 
*ogni sfrenata carriera c'è la gen- 
“to che è andata molto a rilento. 
“Perciò, quando per aprire uno 
“sfogo all’ ingorgo si dovranno 
“abbassare i limiti di età, su quali 
“corsi cadrà il danno? General- 
“mente, sui corsi che hanno avu- 
“ta propizia la fortuna. E, vice- 
“versa, quando per contenere in 
“giusti limiti la celerità della car- 
“ricra diventante soverchia si do- 
“vranno alzaro i limiti di età, 
“quali corsi ne avranno benefizio ? 
“Generalmente, quelli che hanno 
“avuta avversa la fortuna. Dun- 
“Que sarà pura opera di giustizia,, 

Seguita confutando la obiezione, 
che sarà difficile, in pratica, deter- 
minare le variazioni da introdurre 
nei limiti di età; e con un esem- 
pio tratto dai ruoli presenti del no- 
stro esercito, dimostra come sia in 
vece facile il farlo, l’unica compli- 
cazione potendo accadere quando il 
ruolo di un grado ecceda il limite 
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massimo voluto dalla legge per quel 
grado, ed il ruolo di un altro grado 
invece non arrivi a raggiungere il 
limite minimo; nel qual caso sa- 
ranno opportunamente e contem- 
poraneamente nei vari gradi alzati 
ed abbassati i limiti d’età. 

E finalmente confuta l’obiezio- 
ne, che prevede una insuperabile 
difficoltà nell'aumonto di spesa che 
si avrebbe oggi. E la confutazio- 
ne, particolareggiata e molto inte- 
ressante, termina con queste paro- 
le: * Non è il provvedimento che 
“invochiamo che per proprio conto 
“ farà crescere la spesa per le pen- 
“sioni; è lo stato di cose a rime- 
“dio del quale invochiamo il prov- 
“ vedimento che lo farà crescere : e 
“meno cresceranno col provvedi- 
“mento nostro che lasciando anda- 
“re tranquillamente — troppo tran- 
“ quillamente! — l’acqua perla con- 
“sueta china, che è tutt’altro che 
“una china, ma è una piatta pia- 
“nura orizzontale dove l’acqua sta- 
“gna n. 


X% Le precedenti considerazioni 
e proposte sono fatte per accelera- 
re la carriera degli utticiali subal- 
terni del nostro esercito ; in Inghil- 
terra invece le preoccupazioni, da 
qualche anno, si avevano per l’ in- 
vecchiamento dei quadri superiori. 
Secondo il Times, “un ammiraglio 
“ moderno dovrebbe avere quel vi- 
“gore e resistenza fisica, quell’at- 
“tività e prontezza mentale, che 
“raramente possono essere ancora 
“ possedute in tutta la loro pienez- 
“za da uomini che hanno già oltre- 
“ passato il periodo ascendente del- 
“la vita Oggi un ammiraglio non 
“avrà mai un momento di tran- 
“quillità ; in ogni istante, di notte 
“e di giorno, dovrà esser pronto 
“ per la più rapida azione, per le 
“più gravi decisioni, per i più ina- 
“spettati e ropentini avvenimenti. 
“La sua mente dovrà essere di 
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“ pronta percezione, imperturbabile, 
“sicura e stabile nei suoi giudizi, 
“ senza esitazioni nelle decisioni, e 
“la sua fibra fisica dovrà essere di 
“acciaio. Insomma oltre alla espe- 
“rienza ed all'autorità data dagli 
“anni, dovrà anche possedere il vi- 
# gore e la elasticità della giovinez- 
“za. Queste qualità non sono pos- 
“sedute da tutti gli uomini e du- 
“rante tutta la loro vita; e non 
“ possono essere trovate nel massi- 
“mo grado altro che in uomini che 
“sono ancora nel primo periodo di 
“massimo vigore della vita. E di 
“sommaimportanza l’uomo che pos- 
“segga tali qualità, ma è ancora più 
“importante di usare tali qualità a 
“tempo debito, cioè, quando sono an- 
“ cora in tutta la forza e pienezza 
“del loro sviluppo n. 

Il rimedio, a prima vista, sem- 
brerebbe doversi ricercare nella se- 
lezione fra i capitani di vascello, 
indipendentemente dall’anzianità; 
ma l’ Inghilterra è il paese classico 
del rispetto alle consuetudini unito 
alle più ingegnose finzioni legali, 
e l’Ammiragliato ha elaborato un 
piano secondo il quale si accelera- 
no le promozioni senza ricorrere 
alla selezione diretta. 

Il Primo Lord, nella circolare 
con la quale il nuovo piano di ri- 
forme è annunziato, osserva: “ A 
“ prima vista la questione sembra 
“semplice, ma invece è una delle 
“ più complicate cho possano essere 
“immaginate, poichè ogni cambia- 
“ mento, in qualsiasi senso, si ri- 
“ Hlette sulla carriera di un gran 
“numero di ufficiali, e se non si è 
“ben considerato tutto in antece- 
“denza può produrre risultati inat- 
“ tosi e non desiderati „. 

La circolare intanto stabilisce 
un aumento della “ flag-list „, © nol 
numero dei “ captains „ e dei “ com- 
“manders,. Il numero dei con- 
trammiragli è portato da 43 a 55, 
aumento che sarà fatto gradualmen- 
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te e che dovrà esser completo nel 
1997. Sono stabilite anche nuove 
disposizioni riguardantii ritiri vo- 
lontarî, le pensioni dei captains, il 
limite e la natura del “civil ser- 
“vice, che influisce sul ritiro, ed 
il limite delle destinazioni a terra 
per gli ufficiali del quadro attivo. 
Ma il punto principale della circo- 
lare è la riduzione del periodo di 
“non employement, che obbliga 
al ritiro. 

Scartato il metodo diretto delle 
promozioni a scelta perché contra- 
rio al sentimento generale, si è cer- 
cato di ottenere i medesimi risul- 
tati con un metodo che si può chia- 
mare di scelta indiretta, ovvero ne- 
gativa. Le promozioni a scelta a 
captain restano come prima, però 
in tutti i gradi si farà una selezio- 
ne in base alle destinazioni ed ai 
servizi attivi in mare, combinando 
questo criterio con una rigida re- 
gola di ritiro obbligatorio nel caso 
di “non employement, o di perio- 
do d'imbarco non sutliciente per 
esser promosso. Così che una ri- 
duzione nel numero minimo di an- 
ni di “non employement, che ob- 
bliga al ritiro, in pratica si tradu- 
ce in un mezzo di selezione, e si 
spera di evitare in tal modo le pos- 
sibili invidie tra utticiali mantenu- 
ti in servizio, ottenendo una gra- 
duale ed automatica eliminazione 
dei meno capaci ed un corrispon- 
dente avanzamento dei più atti al 
comando. 


X Il metodo seguito dall’Ammi- 
ragliato fa ricordare un pensiero di 
Erberto Spencer, mortoin Brighton, 
addi 8 dicembre 1993. Scriveva il 
grande filosofo nel suo libro Facts 
and comments — pubblicato nel gior- 
no in cui egli compiva gli ottanta 
anni, quasi suo testamento filosofi- 
co — “La istruzione, conseguenza 
“della mania educazionale dei no- 
“stri giorni conduce l’ umanità al- 
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“l'abbratimento per quel fenome- 
“no doloroso e funesto che è la 
“ rottura di equilibrio fra lo svilup- 
# po dell’ intellettualizzazione e quella 
“ della moralizzazione, e questa rot- 
“tura di equilibrio è una conse- 
“ guenza dell’ errore che noi com- 
“mettiamo identificando lo spirito 
“umano con l'intelligenza, attribuen- 
“do al pensiero una importanza che 
“esso non ha nella vita interiore, 
“subordinando tutto al culto del- 
“ l'intelligenza e trascurando l’ele- 
“mento principale dello spirito 
“umano: il sentimento nella sua 
“duplice forma di sensazione e di 
“emozione. L'emozione è la padro- 
“na, l intelligenza non è che la sua 
“ ancella, e le stesse dimensioni e la 
“complessità del cervello sono in 
“rapporto con l’estensione dell’e- 
“mozione, non dell’ intelligenza. 
L'Ammiragliato non ha ricorso per 
una selezione al metodo di esami, 
altrove tenuto in pregio. 


X% Gli ammiragli ed i vice-am- 
miragli, che sino al 1895 erano col- 
locati a riposo d'autorità, trascorsi 
dieci anni dal giorno in cui la loro 
insegna di comando in mare era 
stata ammainata per l’ultima volta, 
o dal giorno in cui era cessato il 
loro servizio da captain, se non 
era stata mai alzata la loro inse- 
gna, videro dal 1895 ridotto un tale 
periodo a sette anni; d’ora innanzi 
— sempre rispettando i diritti ac- 
quisiti con le leggi preesistenti — 
gli ammiragli saranno collocati a 
riposo d’autorità trascorsi cinque 
anni dal loro ultimo “service, do- 
po promossi al generalato, ed i vi- 
ce-ammiragli nello stesso caso, ed 
anche all'atto della promozione ad 
ammiraglio se non avessero “ ser- 
“vito, col grado di vice ammira- 
glio. 

I contrammiragli, per i quali si- 
no al 1895, e da allora al dicembre 
1903, le condizioni per essere col- 
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locati a riposo d’autorità erano le 
stesse che per gli ammiragli ed i 
vice-ammiragli, d’ora innanzi lo sa- 
ranno dopo tre anni e mezzo dal- 
l’ultimo “service, da contrammi- 
raglio, e qualora non avessero “ ser- 
“ vito,, nel loro grado dopo tre anni 
e mezzo dalla promozione a con- 
trammiraglio, o dopo cinque anni 
dall’ ultimo “ servizio , nel grado di 
captain, 

Per i captains il collocamento a 
riposo d'autorità era prescritto sino 
al 1895 dopo sette anni dall’ ulti- 
mo “servizio „ nel grado di captain, 
e dal 1895 in poi dopo sei anni; da 
ora innanzi è prescritto dopo tre 
anni, e nel caso di non aver “ ser- 
“vito , nel grado di captain, dopo 
tre anni dalla promozione, È stata 
inoltre mantenuta l'antica, costan- 
te regola, per la quale si è collo- 
cati a riposo d'autorità qualora si 
raggiunga il turno per esser pro- 
mossi prima di aver compiuti 55 
anni di età e senza avere soddisfat- 
ta la condizione di “servizio, ri- 
chiesta per l'avanzamento. . 

Per i commanders fino ad oggi 
il collocamento a riposo d'autorità 
avveniva dopo trascorsi cinque an- 
ni dall’ ultimo “servizio, nel gra- 


do; d'ora innanzi avverrà come per 


i captains. 

Finalmente per i lieutenants — 
eccettuati i supplementary lioute- 
nants e quelli provenienti dal war- 
rant rank — fino al 1895 il collo- 
camento a riposo d'autorità avve- 
niva dopo trascorsi cinque anni dal 
loro ultimo “servizio , nel grado, 
e dal 1895 in poi dopo quattro an- 
ni; ed’ora innanzi invece avverrà 
dopo trascorsi tre anni dall’ultimo 
“servizio, nel grado, e nel caso 
in cui non si è “servito, nel gra- 
do, dalla data di promozione. 

Utticiali ammiragli, captains e 
commanders possono chiedere il 
collocamento a riposo a qualunque 
età, con la pensione prevista dai 
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regolamenti; ben inteso a giudizio 
dell’Ammiragliato, che può anche 
sospendere l’esercizio di tale facol- 
tà per un determiuato tempo 8 per 
un qualsiasi grado, e può colloca- 
16 a riporo d'autorità, indipenden- 
temente dall’età, sempre quando le 
condizioni fisiche rendano non ido- 
nei a servire. 

Seguono nella circolare regole 
speciali che hanno un interesse par- 
ticolare, ma non diretto con la que- 
stione del ringiovanimento costan- 
te, metodico del ruolo di utticiali 
ammiragli. Ma è notevole questa, 
che d’ora innanzi quello che i re- 
golamenti esistenti chiamano “ ci- 
* vil employement,, incluso il ser- 
vizio di Addetto Navale ad un’Am- 
basciata, sarà considerato come ser- 
vizio utile per impedire il colloca- 
mento a riposo d’autorità, ma non 
sarà sufticiente per essere qualifi- 
cato promovibile, occorrendo sem- 
pre per questo l’aver soddisfatta la 
condizione del periodo d'imbarco 
su nave armata, richiesto per ogni 
grado. Ed anche questa altra re- 
gola è notevole, che d'ora innan- 
zi non sarà permesso di tenere quel- 
la destinazione, che a giudizio dei 
Lords dell ' Ammiragliato può esse- 
re definita “shore employoment,, 
per più di cinque anni consecutivi, 
e nel caso di membri del Consiglio 
d'Ammiragliato per più di sette an- 
ni consecutivi, salvo speciali casi 
cho a giudizio dei Lords medesimi 
potessero giustificare un prolunga- 
mento. 

Sono “shore employements, per 
ammiragli — salvo qualsiasi succes- 
siva modificazione voluta dai Lords 
dell’Ammiragliato — le destinazio- 
ni:all’Ammiragliato, a Superinten- 
dents degli Arsenali (i comandanti 
in capo, che da noi si direbbero co- 
mandanti in capo di dipartimento, 
tigurano imbarcati, con mansioni 
speciali) a Presidente del R. N. Col- 
lege, ad Ammiraglio comandante la 


Coastguard e le Riserve, al Comi- 
tato di Artiglieria, ed al Comitato 
per gli esplosivi. Per i captains, 
con la stessa riserva, le destinazio- 
ni: all’Ammiragliato, a Superinten- 
dents degli Arsenali, a Superinten- 
dents of Contract built ships, a 
Captain del R. N. Collegio di Groen- 
wich, a Comandante sottordini del- 
la Coastguard e delle Riserve, a 
Captains dei distretti della Coast- 
guard, a Superintendents di scuola 
a terra, a Captain in comando — 
Ascension — ad Addette Navali di 
Ambasciata, Come si vede ce n'è 
un bel numero. 

La Marina inglese avrà nel 1907 
il seguente numero di utticiali am- 
miragli e superiori: 


Ammwmiragli della Flotta . 3 


Ammiragli . . . . . . 12 
Vice-ammiragli. . . . . 22 
Contrammiragli 55 


Capitani di vascello. . . 253 
Capitani fregata . . . . 373 


Finalmente la circolare dà ta- 
belle delle pensioni per i vari gra- 
di, in rapporto all’età ed al tempo 
di “service „; sono anche previsti 
aumenti por Good Service. Non è 
il caso, in questa rubrica, di rias- 
sumere questa parte della circolare 
dell’Ammiragliato, e ci limitiamo a 
rilevare che la pensione di un ca- 
pitano di vascello in rapporto sol- 
tanto alla età, è di lire 12720 per 
coloro che sono collocati a riposo 
a 55 anni di età, con l’aumento di 
lire 878 per ogni anno di “ service, 
— sino a cinque — in più di quello 
prescritto, o con la diminuzione di 
lire 250 per ogni anno di “service »y 
in meno di quello prescritto; po- 
tendo raggiungere, ma in nessun 
caso oltrepassare, un massimo di 
lire 15000, come in nessun caso po- 
trebbe scendere al di sotto di li- 
re 10625. 


À The Army and Navy Gazette del 


RIVISTA DI RIVISTE 


19 dicembre 1908, in un articolo: 
The senior executive list, scrive in- 
torno alla su detta circolare del- 
l'Ammiragliato inglese, che ritiene 
debba riuscire ben accetta a tutti 
gli ufficiali della Marina d’ Inghil- 
terra. Fra le varie considerazioni 
rileviamo queste, che nell’aspetta- 
tiva di un serio e progressivo prov- 
vedimento, la circolaro in discorso 
servirà a fare uscire dai quadri at- 
tivi tutti coloro, che per un moti- 
vo o per l’altro, non sono idonei; 
e che sono passati i tempi nei quali 
un ufficiale poteva rimanere senza 
destinazione per cinque o sei anni 
senza recar danno al servizio na- 
vale — dato che questo fosse pos- 
sibile. — Se un tempo era fattibile, 
che un giovane capitano di vascel- 
lo come Nelson languisse per oltre 
cinque anni senza destinazione, og- 
gi il servizio navale, così diverso 
da quello di allora, e che tanto ri- 
chiede alla mente ed al corpo,non 
potrebbe tollerare un tale stato di 
cose. 


X È interessante far seguire l'e- 
same di un articolo: Saggio sulla 
situattone presente del Corpo degli 
uficiali della Marina, che Le Yacht 
del 12 dicembre 1903 pubblica con 
la firma di Saint-Requier. Il quale 
si prefigge lo scopo di riassumere, 
per grandi linee, le modificazioni 
introdotte negli ultimi auni negli 
ordinamenti del Corpo dirigente del- 
la Marina francese, indicare l'in- 
tluenza di tali modificazioni sul 
personale, e dedurne qualche con- 
siderazione per l’avvenire. 

Comincia col dire, che sino al- 
l'avvento del signor De Lanessan, 
il Ministero della Marina in Fran- 
cia era veramente un Ministero mi- 
litare, nel senso che la preparazio- 
ne alla guerra aveva la preceden- 
za su di ogni questione d’indole 
politica, amministrativa o finanzia- 
ria, e pertant> anche negli ordina- 
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menti dei diversi servizi e dei di- 
versi Corpi; così che il carattere 
militare delle funzioni degli uffi- 
ciali della Marina li metteva in 
prima linea nella gerarchia navale. 
“ Ma da quattro anni in qua, e spe- 
“ cialmente da diciotto mesi in qua, 
“la preparazione alla guerra pare 
“diventata una preoccupazione al- 
“quanto accessoria ,. 

Il Lockroy — un ministro civi- 
le — aveva del capo di Stato Mag- 
giore generale fatto un vice-mini- 
stro; il decreto del 81 gennaio 1902 
— di un altro ministro civile — ne 
ha fatto il satellite dei servizi te- 
cnici e finanziari. Lo stesso decreto 
ha annullata in tal modo l’azione 
militare nell'organismo navale; e 
siccume da oltre un anno non si 
riuniscono più i grandi consigli e 
le commissioni di cui fanno parte 
gli ammiragli — poveri consessi te- 
cnici inamovibili patrocinati altro- 
ve! — così gli ufficiali di vascello 
non prendono più parte, per così 
dire, all’ impulso dato ulla Marina. 
Non è strano pertanto, scrive Le 
Yacht, l’ abbassamento sistematico 
del Corpo degli ufficiali della Ma- 
rina, 

E soggiunge, che i motivi i quali 
davano la preminenza a questo Cor- 
po pare siano sfuggiti ai ministri 
De Lanessan e Pelletan. Ricorda il 
Decreto del 19 giugno 193 che ba 
stabilito l’assoluta corrispondenza 
dei gradi, venendo scartata qual- 
siasi considerazione di carattere mi- 
litare dal De Lanessan, che affer- 
mava avere quel decreto stabilito 
“ una gerarchia conforme alla ra- 
“ gione, all’equità e all'importanza 
“dei servizi resi,. E ancora più 
il Pelletan, che nel suo rapporto al 
Presidente della Repubblica, in da- 
ta 3 febbraio 1903, dichiarava in- 
compatibili con le idee moderne 
della Francia certe precedenze di 
Corpi, ammissibili una volta quan- 
do certi Corpi erano considerati co- 
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me più nobili di altri, mentre “ nel- 
“ la nostra democrazia, non occor- 
“rono distinzioni fra gli ufficiali 
“delle sue armate,. Quindi sono 
stati successivamente soppresse 
quelle dist'nzioni, razionali, dai 
Corpi assimilati, quindi diminuita 
a bordo e a terra l'autorità degli 
ufticiali di vascello; mentre “ogni 
“dove, un Corpo giovane e ambi- 
“ zioso, il Controllo, che in base alla 
“legge 2 marzo 1902 ha pieni poteri 
“dal ministro, tende a paralizzare 
“ l’influenza dei capi militari ed a 
“togliere ogni iniziativa al co- 
“mando .. 

L'articolo passa a considerare 
un altro errore irreparabile, quello 
che ha esteso anche ai sottutticiali 
macchinisti la possibilità di diven- 
tare utliciali della Marina, una volta 
limitata ai premier-maîtres delle 
categorie militari — nocchicri, can- 
nonieri, timonieri, ecc. — E montre 
prima erano pochi a prender posto 
nel Corpo degli ufficiali della Mari- 
na, dotati però da una pratica delle 
cose di mare, della quale erano 
garanzia i loro lunghi servizi e che 
compensava la limitata istruzione, 
oggi, che per fare largo all’elemento 
democratico, il signor De Lanessan 
ha ammesso a frequentare la scuola 
preparatoria degli allievi-utticiali 
di Brest, 1 secondes-maîtres di tutte 
le categorie, i tre quarti dogli al- 
lievi-utticiali si reclutano fra i sot- 
tufficiali macchinisti, “ E quali sot- 
“tufticiali macchinisti! Quelli che 
“respinge la ditficoltà di ottenere 
“nella loro categoria il grado di 
“ premier-maître, quelli che non 
“hanno speranza di diventare uffi- 
“ciali nol loro ramo di servizio 
“ tecnico, cioè a dire, i peggiori gra- 
“duati del personale di macchina ,. 
Nè allo scrittore dell'articolo sem- 
bra sufficiente la garanzia degli esa- 
ini, nei quali è insignificante la 
parte teorica, addirittura elemen- 
tare, e di pura forma le prove pra- 
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tiche. E soggiunge, che “ a formare 
“un ufficiale dotto, competente, 
“idoneo a dirigere i servizi tanto 
“complicati delle corazzate moder- 
“ ne, non basta essere imbevuti del- 
“lo spirito nuovo; e per dirla ma- 
“ rinarescamente, nei giorno del 
“combattimento bisognerà avere nel 
“ suo sacco qualche cosa in più delle 
“idee moderne ,. 

E finisce con dire quali siano 
le conseguenze di questo attentato 
allo spirito di corpo, di questa di- 
minuzione nel reclutamento del 
Corpo degli ufficiali della Marina; 
“numerosi stati maggiori di navi 
“— nota fra altro — sono oggi di- 
“ visi in fazioni avversarie, a detri- 
“ mento degli interessi del servizio ,. 
E passando ai rimedi, propone che 
sia attribuita al Corpu degli ufti- 
ciali di vascello quella posizione 
nella gerarchia navale, che gli com- 
pete razionalmente; e ad allonta- 
nare in seguito dalla Marina * la 
“ politica ed i politicanti, allo scopo 
“di ravvivare negli ufficiali del 
“grande Corpo militare quella pas- 
“sione del mostiere senza la quale 
“non si può avere Marina forte e 
“squadre invincibili ,. 


X The Army and Navy Gazette del 
12 dicembre 1993, in un articolo 
sulle Condizioni della Marina di 
Francia,accenna anche, largamente, 
alle conseguenze cui ha dato luogo 
“ l’orribile malattia dello spirito di 
corpo », intesn però in modo assai di- 
verso da come lo giudica il sig. N. 
M. Campolieti, capitano nell'35"reg- 
gimento di fanteria del R. Esercito, 
in un interessante articolo, dal ti- 
tolo: Lo spirito di corpo in relazione 
alla disciplina mililare cd alla mis- 
sione educativa dell'esercito, pubbli- 
cato dalla Rivista Militare Ital'ana del 
18 ottobre 1903. 

Secondo la Rivista inglese la 
Marina francese offre oggi giorno 
un curioso soggetto di studio, e 
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mentre dieci anni addietro gli scrit- 
tori inglesi erano abituati a guar- 
dare a traverso la Manica “per 
4 quella forza che era la principale 
rivale,, oggi si volgono verso la 
‘termania e la Russia, e talvolta 
verso gli Stati Uniti d’ America. 
Dieci anni sono presso a poco quelli 
durante i quali la Francia ha otte- 
nuto secondo certi scrittori italiani 
portentusi miglioramenti con i suoi 
tre ministri civili della Marina. 

La Rivista inglese chiama Pel- 
letan “il ministro rivoluzionario „, 
e dice che l’opinione navale fran- 
cese “lo deride,. Soggiunge cho il 
Pelletan ha ricercato il rimedio al- 
l’orribile malattia dello spirito di 
Corpo, “in una non interrotta va- 
* langa di decreti, di ordini e di cir- 
“ colari, intese a regolarizzare ogni 
“cosa riflettente la interna disci- 
“ plina delle navi, che sconvolgono 
4 predilette disposizioni, e contra- 
“stano tradizioni ed usanze,. E 
seguo, dicendoche la principalecura 
è l'amministrazione, che con lo seri- 
vere un numero infinito di ordini 
o di rapporti, “fa incontrare una 
“considerevole spesa d’ inchiostro, 
“ed accumulare risme di carta. Gli 
“uftici sono in confusione, le alte 
“cariche senza titolari, e nei varî 
“uflici e Porti sono molti gli ufti- 
“ciali assorbiti dallo studio del 
* Bullettin Officiel ,. E dopo varie 
considerazioni intorno alla lentozza 
nelle costruzioni navali, l’articolo 
finisce con passi ed auguri amiche- 
voli, e fra altro, che diventata un 
ricordo la politica rivoluzionaria 
del Pelletan, si ritorni nelli Mari- 
na di Francia alle vecchie tradi- 
-zioni ed al sodo buon senso di una 
volta. Non è male considerare il 
valore di questi auguri e di queste 
criticho. 


X Ma se i ministri civili della 
Marina hanno in Francia uno spi- 
rito rivoluzionario che manca ai 
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i ministri militari di altri paesi, non 


credono di doverla cedere a quosti 
ultimi nello avere criterî e pro- 
grammi personali nel campo strot- 
tamente tecnico, di che poi presso 
di noi si fa accusa ai ministri mi- 
litari. Così l’Armée et Marine del 13 
dicembre 1903, ha un articolo: Squa- 
dre o flottiglie ?, nel quale i nomi 
ricordati quasi come autorità in 
materia sono due ministri civili 
della Marina, il Pelletan che è mi- 
nistro oggi, ed il Lockroy che lo è 
stat». E la Rivista accenna alla 
discussione assai vivace fra questi 
due uomini politici, che ebbe luogo 
alla Camera dei Deputati di Fran- 
cia, discutendosi il bilancio della 
Marina, a proposito del solleva- 
mento della Espingole, aftidato dal 
Pelletan ad intraprenditori di To- 
lone, due negozianti di vino, dopo 
che quell’arsenale, con tutti i lar- 
ghi mezzi di cui dispone, non era 
riuscito nell’operazione, 

Ma l'Armée et Marine sorvola su 
questo per dire, che Pelletan mini- 
stro, mantiene i criterî tecnici di 
Pelletan deputato, quando diceva, 
che “riproducendo in Francia l'or- 
“dinamento inglese di combatti- 
“ mento, equivalo a dare all’ Inghil- 
“ torra la scelta delle armi; sarebbe 
“condannarsi ad essere il più de- 
“ boie ». Così egli è sempre per le 
flottiglie contro le corazzato, e la 
Rivista ammette che Pelletan ha 
ritardata ls costruzione delle gran- 
di unità di combattimento, ma, per 
quanto si dica, non ha ritardato 
quella delle piccole. Riconosce, 
cioè, che, contrariamente al parere 
di tanti tecnici, e dello stesso Par- 
lamento, il Pellotan, ministro civi- 
le, ha applicato criteri tecnici, suoi 
o dei suoi inspiratori poco importa; 
peggio anzi nel socondo caso. Ma 
di questa accusa lo scrittore del- 
l'articolo assolve facilmente il Pel- 
letan, chiudendo il su» breve arti- 
colo con queste parole: “Come si 
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“sia, con i mezzi nuovi e sempre 
“ perfezionati che possiedono le ma- 
“rine moderne, occorrerebbe una 
“guerra — e sarebbe un forte ri- 
“schio perchè sarebbe cosa molto 
“grave — per provare che il crite- 
“rio navale del sig. Pelletan è il 
“solo buono, e cioè, che nel futuro 
“combattimento navale, come nel- 
“antica battaglia di Crécy, il leg- 
“giero arciere vincerà il pesante 
“ cavaliere „. 


X% “La Marina francese conta 
“un riformatore di più, nella per- 
“sona del relatore del bilancio della 
“ Marina alla Camera, Noi abbiamo 
“ammirato sempre la potenza di 
“assimilazione eclettica dei Rap- 
“ presentanti del Paese. Eccone un 
“nuovo esempio: il sig. Messimy 
“conosceva del nostro ordinamento 
“ marittimo, sino a tre mesi fa, sol- 
“tanto quello che ne sa il comune 
“dei mortali ; sono stati sufficienti 
“all'onorevole deputato di Parigi 
“ due mesi di contatto con i fami- 
“liari del ministro, ed un giro di 
“ qualche giorno nei Porti militari, 
“ perchè i bisogni dell’armata e de- 
“gli arsenali non avessero più se- 
“greti per lui. Vi sono grazie spe- 
“ciali per i relatori „. Così comin- 
cia, un articolo del Le Yacht del 28 
novembre 1903, nella relazione del 
sig. Messimy alla Camera, sul bi- 
lancio della Marina. 

Il sig. Messimy è un ex ufficiale 
di Stato Maggiore dell’esercito fre n- 
cese, ed autore di un libro, intito- 
lato La pace armata, nel quale egli 
ha riassunto i punti principali del- 
la sua tesi contro la guerra, por- 
tandovi nuovi argomenti di fatto e 
l'appoggio di statistiche. Il Mossi- 
mv vorrebbe che la Francia rinun- 
ziasse alla chimera della rivincita, 
ed atfermasse, in modo risoluto, le 
sue volontà pacifiche, “ Una dimi- 
“nuzione dell’esercito permanente 
“—concludeloscrittore - senza, na- 


“turalmente, compromettere trop- 
“ po la potenza difensiva della Fran- 
“ cia, affermerebbe, nel modo più 
“esplicito, tale politica pacifica, e 
“l'Europa non avrebbe che a se- 
“guire lo slancio della Francia. 
Ed a questo lo induce il pericolo 
americano che “si avanza sul vec- 
“chio mondocon l’inesorabile tran- 
“quillità del cilindro che serve a 
“ schiacciare il selciato „. 

Ma la relazione non parerifletta 
le idee del libro; invece Le Yacht 
trova che riflette le idee esposte dal 
Pelletan nella relazione scritta sul 
bilancio della Marina di otto anni 
or sono, quasi che gli spiriti che 
nel 1895 inspirarono il Pelletan 
avessero oggi compiacentemente fa- 
cilitata l’opera al relatore del 1903, 
“la cui esposizione riflette molto 
“ esattamente, e talvolta contraddit- 
“ toriamente, i programmi di qual- 
“cheduna delle eminenze grigie che 
“ gravitano in giro al sig. Tissier „. 

Il Messimy elogia troppo le ra- 
re modificazioni organiche del Pel- 
letan; ma Le Yacht ricorda, a propo- 
sito degli amministratori dell’Iscri- 
zione Marittima, che ora è un anno, 
il deputato Salis disse il Pelletan 
aver fatto del Corpo di quelli am- 
ministratori un Corpo di sottopre- 
felti acquatici, mentre oggi diven- 
tano militari; tredici mesi non sono 
stati sufficienti al Pelletan per ap- 
plicare la sua più grande riforma. 
Così pure il Messimy loda la sop- 
pressione di un ufficio nei Porti 
militari, soppressione nominale, per- 
chè gli impiegati furono aggregati 
ad altri uttici, ma “ tutti continua- 
“no a riempire degli stampati come 
“ per l’innanzi. La nuova Marina 
“conosce abbastanza di queste ri- 
“ forme ,.. 

Molto importante ci pare quello 
che Le Yacht scrive, di non “recar 
“ sorpresa lo sgomento di cui è in- 
“ vaso un profano, quando esami- 
na la moltiplicità dei servizi e le 
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numerose categorie di personale e 
di imp'egati. E mentre in Italia si 
addita per certe riforme l'eserapio 
di quello che già in Francia è stato 
compiuto, la Rivista francese scri- 
ve: “Tutti i relatori, tutti i mini- 
“ stri civili hanno criticata questa 
“ complossità degli organi tecnici, 
“amministrativi e finanziari dei no- 
“ stri arsenali. Noi aspettiamo sem- 
“ pre le semplificazioni, sempre pro- 
“messe, mai effettuate. Come il 
“sig. Pelletan nel 1895, il relato- 
“re del 1903 vorrebbe sopprimere 
“qualche vogatore o qualche pian- 
“tone; ne restano ancora dunque 
“a malgrado il passaggio al po- 
* tere del relatore di allora?.... 
* Mettendo in evidenza, ancora una 
“ volta, i grandi principî della spe- 
“ cializzazione e della divisione del 
“lavoro, egli — il Messimy — re- 
“clama una più completa separa- 
“ zione fra i servizi del naviglio 
“armato, e quelli del naviglio in 
“costruzione, il naviglio e l'officina 
“ continuando a funzionare sotto l'al- 
“ta autorità del prefetto marittimo, 
“ma ognuno avendo un capo unico 
“e responsabile: il major général e 
“u direttore dell’arsenale. Noi non 
“siamo — seguita Le Yacht — nemi- 
“ci di questo concetto; ma noi re- 
“stiamo scettici davanti a queste 
“classificazioni da semplicisti, che 
“lusingano il gran pubblico senza 
“risolvere dei problemi, che sono 
“più complicati di quello che non 
“si vorrebbe far credere. Ed è pur 
“troppo vero, intanto, che il disor- 
“dine e l’irresponsabilità regnano 
“negliarsenali. L'autonomia delle 
“direzioni (in Italia si scrive della 
“direzione unica in Francia come 
* di fatto g'à compiuto!) non ha fat- 
“to che aumentare l’imbroglio, 
“sprofondando gli ufficiali tecnici 
“ (ufficiali di vascello, ingegneri, me- 
“ dici) sotto compiti amministrativi 
“schiaccianti,. 

ll sig. Messimy — continua a 


dire Le Yacht — ripete le critiche 
già altre volte fatte da Pelletan e 
Lockroy, da relatori, ai depositi 
degli equipaggi; e se i depositi esi- 
stono ancora dopo che Lockroy e 
Pelletan sono diventati ministri, è 
segno, che cambiando di sedia han- 
no dovuto convincersi che i depo- 
siti, criticati prima, sono invece 
indispensabili. Il sig. Messimy ri- 
tiene che la leva a data fissa ne 
permetterà la soppressione, ma la 
Rivista francese nota che “la leva 
“a data fissa funziona in Germania 
“e non impedisce di avere delle 
“divisioni di marinai a Kiel ed a 
“ Wilhelmshafen; l’unica differenza 
“ fra i depositi germanici e quelli 
“di Francia — ed anche di altri 
“ paesi — è che nei primi le reclute 
“ricevono metodicamente l’istru- 
“ zione militare e tecnica necessa- 
“ria al compito di ciascuno a bor- 
“do, mentre che in Francia non si 
“è mai saputo sgrossare a terra gli 
“inscritti pronti a imbarcare ,. 

Le Yacht non si trattiene sulla 
lunga dissertazione del sig. Messimy 
intorno alla “ politica navale difen- 
“siva ,, la guerra di corsa ed i van- 
taggi della velocità. Sono curiose 
queste disquisizioni tecniche di co- 
loro che la Rivista francese chiuma 
“amiraux en chambre,. Intanto 
il sig. Messimy si dichiara parti- 
giano del trasferimento a terra del- 
la Scuola Navale, pure prevedendo 
l'epoca prossima nella quale gli uf- 
ficiali si recluteranno tutti dai ran- 
ghi; egli vorrebbe soppressa la Na- 
ve-scuola dei gabbieri, il Battaglio- 
ne fucilieri di Lorient, le musiche.... 
e lo scrittore dell’articolo si do- 
manda che cosa sarà allora la Ma- 
rina; e soggiunge sarcasticamente: 
“ Essa sarà sempre assai importante 
“ per essere incorporata in quol mi- 
“ nistero deila difesa nazionale, di 
“cui il Messigny predice la forma- 
“zione, imitando Luigi XIV ed il 
“ sig. Berteaux. E ci sombra inol- 
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“tre che l'onorevole relatore, ora- 
“ mai familiarizzato con le cose di 
“mare, e d'altra parte autore di 
“ progetti di legge sull'ordinamento 
“dell'esercito e delle truppe colo- 
“niali, è sin d'ora atto aì occupare 
“in Francia, nel XX secolo, le fun- 
“ zioni che il Re-Sole affidò a Pont- 
“chartrain...., uno di quei mini- 


‘stri civili della Marina francese, 


ricordati con tanto entusiasmo in 
altri paesi. 


X E giacchè qualche volta è in- 
dicato all’ Italia l’esempio della 
Francia, non è eccessivo ripetere, 
che talvolta si fanno ritenere come 
ordinamenti attuati certi criterî di 
persone, non tecniche per giunta. 
Lo stesso sig. Messimy che scrive 
la sua relazione durante il terzo 
ministro civile, con idee e propositi 
che riflettono quelle del Ministro 
di oggi, relatore a sua volta dieci 
anni or sono, dice che i Porti mi- 
litari sono nello stesso stato in cui 
erano al tempo delle flotte a vela; 
i Prefetti marittimi sono contem- 
poraneamente dello autorità mili- 
tari e dei capi industriali, e sono 
nell’impossibilità di soddisfare a 
questio ibrido còmpito. La flotta 
costruita e quella in costruzione, 
separate in teoria completamente, 
hanno ancora dei servizi collegati 
fra loro, che esistono soltanto per 
giustificare l'esistenza di certo per- 
sonale le cui funzioni non esistono 
più. Gli Arsenali sono ancora sud- 
divisi in officine autonome, aventi 
ciascuna il proprio personale e le 
proprie spese gonerali. È evidente 
che una situazione così anarchica 
deve avere il suo contraccolpo sul- 
l'amministrazione centrale, la quale 
è modellata naturalmente su quella 
dei Porti. Cherbourg, Brest, Lo- 
rient, Rochefort e Tolone formano 
altrottante amministrazioni cen- 
trali; il Ministero della Marina è 
semplicemente una sesta ammini- 


strazione messa a parte, ed alquanto 
superiore alle altre. Se in questa 
sesta amministrazione centrale il 
servizio del naviglio costruito ap- 
pare bən organizzato, non si può 
dire lo stesso del servizio del na- 
viglio in costruzione, nel quale la 
complicazione arriva all’incoerenza 
e porta naturalmente a dei ritardi 
considerevoli, e spesso ad errori che 
possono cagionare grandi spese, 
quando si possono correggere, op- 
pure sono del tutto irreparabili. 

Il rimedio più adatto a questi 
mali è adottare l’ordinamento in- 
glese, nel qualo il Miristro della 
Marina, è assistito da un Consiglio, 
di cui uno dei membri più impor- 
tanti è il Lord Controllore che è 
un ufficiale ammiraglio; le sue at- 
tribuzioni abbracciano tutto ciò 
che concerne la creazione del na- 
viglio — Costruzioni navali, Mac- 
chine, Artiglieria, Torpedini, Arse- 
nali, Approvvigionamenti, Ispezioni 
delle contabilità —. In altri termi- 
ni, invece di suddividere i servizi 
è necessario raggrupparli, creando 
presso il Ministero della Marina la 
Direzione generale per il naviglio 
in costruzione. 

L'Armée et Marine del 13 dicembre 
1908 osserva, che l’idea dominante 
del relatore sig. Messimy è questa: 
“è necessario fare il possibile per 
“applicare alla Marina i metodi di 
“organizzazione della grande in- 
“ dustria „, così come si scrive in 
altri paesi, dove però non si sog- 
giunge, come fa il Messimy, che è 
necessario contemporaneamente “di 
“fare scomparire qualsiasi organo 
“senza effetto utile dal punto di 
“vista militare „. E l'applicazione 
dei metodi industriali, di direzione, 
di specializzazione e di divisione 
del lavoro, si vuole estenderla sino 
alla specializzazione degli arsenali; 
così che Rochefort possa costruire 
torpediniere e cacciatorpediniere; 
Brest, Lorient ed i cantieri privati, 
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le grandi navi; Cherbourg e Tolone 
i sottomarini, E bisognerebbe ri- 
formare il personale degli araenali, 
sopprimendo tutte le funzioni pa- 
rassitarie che ingombrano tutti i 
servizi; e tenendo presente, che il 
numero degli operai “ è troppo nu- 
“meroso, ed il suo rendimento è 
“dei più bassi. E facile, transi- 
“tando per un arsenale, constatare 
“ il poco lavoro fornito dagli operai 
“dello Stato, e non pertanto i sor- 
“ veglianti non mancano, poichè il 
“loro numero raggiunge il 10°/, 
“ dell’effettivo totale degli operai „. 


X A completare un saggio di 
ciò che si pensa e si scrive in Fran- 
cia intorno a quelli ordinamenti 
navali che taluni vorrebbero pre- 
sentare come degni d'essere imitati 
da noi, riassumiamo, a grandi linee 
quanto Le Yacht del 26 dicembre 1903 
scrive in un articolo: Il bilancio 
della Marina al Senato; relazioni 
dei signori A. Dubost e Cuvinot. 

Il sig. Dnbost è pessimista, se- 
condo la Rivista francese, la quale 
non si meraviglia di ritrovare nel 
suo studio le vaghe cose stereoti- 
pate che di consueto ripetono i de- 
trattori professionali dei nostri or- 
dinamenti marittimi. Egli si do- 
manda come va, che avendo tutti i 
relatori, dal sig. Lamy in poi, se- 
gnalato i vizi dell’amministrazione, 
nessun ministro abbia intrapreso 
le grandi riforme aspettate. “ Egli 
“pretende che i ministri civili si 
“sonn contentati di riordinare ad 
“ogni istante l’amministrazione 
“centrale, senza nulla mutare nei 
“porti militari. Un tale sistema 
“non ha potuto far capo che a ri- 
“voluziont di palazzo ,; © precisan- 
do soggiunge, che “in fatto di ri- 
“forme, certi ministri si contentano 
“di ciò, illudendosi di aver fatto 
“qualche cosa, mentro, in totale, 
“non hanno che soddisfatto a certe 
“ambizioni ,. Ed il sig. Dubost an- 


che lui insiste nel reclamare la di- 
visione del lavoro e la specializza- 
zione delle funzioni, una responsa- 
bilità precisa degli individui, l’uso 
delle pratiche commerciali negli 
acquisti o nelle forniture, l’abban- 
dono all'industria privata di tutto 
ciò che essa può fabbricare in al- 
trettante buone condizioni ed a più 
buon mercato dello Stato. E vuole 
una “contabilità chiara e scientifi- 
“ca ,, su di che Le Yacht osserva, 
che volendola più chiara il Parla- 
mento ha complicata maggiormente 
la contabilità, giacchè sovente la 
paura di un male conduce al peg- 
gio. Ritiene infine che sia possibile 
una riduzione del 25 °/, sulle spese 
generali di amministrazione e di 
industria, e “dopo questa conclu- 
“sione formale — scrive la R'vista 
“ francese — il Presidente della Re- 
“pubblica sarebbe colpevole se, 
“aprendosi la successione a Rue 
“ Royale, non facesse appello al sig. 
“ Dubost „, il quale poi a contatto 
con i deputati, più tradizionalisti 
degli utlici del Senato, dovrebbe 
presto rinunziare ai suoi grandiosi 
progetti, proprio come gli altri.... 
e come in altri paesi. 

Le Yacht invece loda il sig. Cu- 
vinot, del quale divide talune idee, 
già patrocinate. Cosi, per esempio, 
il biasimo all’abitudine del Mini- 
stro “d’intervenire incessanteinen- 
“te in mille questioni secondarie, 
“ sostituendo cosi la sua azione per- 
“sonale a quella che deve essere 
“lasciata ai direttori (proprio quel- 
“lo di cui in altri paesi sono ac- 
“cusati i ministri militari) ed as- 
“sumendo la responsabilità di solu- 
“ zioni, anche tecniche, sull’apprez- 
“zamento delle quali egli non ha 
“sempre la necessaria competenza , 
(altro che concessi tecnici autore- 
voli ed inamovibili, che gli stessi 
ministri civili vorranno avere !). 

Il sig. Cuvinot ritieno “ essere 
“assolutamente indispensabile, che 
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“il capo militare al quale il mini- | anno VI, n. 9. Per lui, l incrocia- 


“ stro affida la preparazione dell’ im- 
“ piego del personale e del mate- 
“ riale, riunisca nelle sue mani tutti 
“i mezzi d’azione, necessarî per 
“ compiero il suo incarico. I lavori 
“ teorici di preparazione alla guerra 
“si troverebbero in tal modo feli- 
“cemente completati dalla direzio- 
“ne etfettiva dei servizi del navi- 
“ glio costruito ,. Egli vorrebbe se- 
parate nettamente Je attribuzioni 
d'ordine militare, lacompetenza am- 
ministrativa e quella tecnica; e pre- 
conizza l’istituzione di una dire- 
zione unica che, com'era prima del 
18:6, riuuisso il servizio delle co- 
struzioni navali, la sezione tecnica, 
la direzione di artiglieria, i servizi 
delle torpedini, dell'elettricità e dei 
lavori idraulici. Anche il sig. Cu- 
vinot trova esorbitante l’aliquota 
spese generali; ma egli ne trova 
una delle cause principali nell’ec- 
cessivo numero degli operai degli 
arsenali, la riduzione dei quali, che 
egli chiama mezzi-funzionarî, do- 
vrebbe aversi come un obiettivo 
sistematicamente in vista. 

Il sig. Cuvinot consiglia fre- 
quenti riunioni del Consiglio Su- 
periore della Marina; ma Le Yacht 
tinisce dicendo: “Il Ministro at- 
“tuale non utilizzerà tanto degli 
“ammiragli, poichè egli sogna una 
“Marina senza marinai. Nei Porti 
“i controllori bastano a tutte le 
“ispezioni; a rue Rovale, il sig. 
“ Tissier provvede a tutto. Non è 
“ necessario il Consiglio Superiore, 
“né ufficiali generali.... pn. 


X Uno studio sugli incrociatori 
corazzati moderni si può restrin- 
gore all'Inghilterra ed alla Fran- 
cia, perchè queste nazioni hanno, 
in fatto di incrociatori, il più ed il 
meglio. Ed è di qualche interesse 
quanto appunto su: Zncrociatori co- 
razzati inglesi e francesi, scrive 
il conte E. Reventlow nell’ Ueberall, 


tore corazzato ha in gran parte ra- 
gion d’essere per la guerra di corsa, 
cioè, per quella guerra, che la jeunc 
école, che ora domina in Francia, 
ritiene solo possibile contro l’ In- 
ghilterra. Perciò ambedue questi 
paesi, luno per assalire, l’altro per 
premunirsi hanno largamente co- 
struiti e costruiscono ancora incro- 
ciatori corazzati. 

L’ Inghilterra cominciò col tipo 
€ressy (sei esemplari) del disloca- 
mento di tonn. 1220 e da 21 e 22 
miglia di velocità; buona velocità, 
riguardo all’epoca della loro costru- 
zione (1899-901), ed a quella delia 
contemporanea Jeanne d'Arc, che, 
disegnata per 23 miglia, non ne ha 
raggiunte che 21,5 dopo molte prove 
laboriose; e superiore di circa tre 
miglia a quella del Prinz Heinrich. 

Poi venne la classe Drake (quat- 
tro esemplari) costruiti nel 1901, con 
un dislocamento di tonn. 14 300, 23 
miglia di velocità, e tonn. 260) di 
carbone. Navi potentemente arma- 
te e protette, perfetti incrociatori 
d’alto mare. 

Da questo si passa alla classe 
delle Contee (dieci esemplari), limi- 
tando il dislocamento a tonn. 996). 
Si dice che questo tipo è una ri- 
sposta al tipo francese Kléber, che 
éanch'esso di tonnellaggio limitato. 
Ma a parte che sarebbe una rispo- 
sta sproporzionata, perchè la classe 
Kléber non conta che tre esemplari, 
ripugna a credere che l’Ammira- 
gliato inglese nel costruireincrocia- 
tori corazzati miri soltanto a sc- 
guire parallelamente le costruzio- 
ni francesi, Invece l'Ammiragliato 
inglese ha voluto, secondo l’Uebe- 
rall, assortire gli incrociatori se- 
condo i diversi obiettivi possibili, 
cosa che in Germania non si com- 
prende nè pure, poichè gli incro- 
ciatori si dividono unicamente in 
grandi e piccoli, e sì costruiscono 
tutti poi con un dislocamento trop- 
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po limitato. Negli incrociatori in- 
glesi della County Class il tonnel- 
laggio si è diminuito a spese del- 
l'armamento e della corazzatura, 
mentre che la velocità è rimasta a 
23 miglia; sì noti però che da al- 
cune navi di questa classe, che han- 
no già fatto le prove, questa velo- 
cità non è stata raggiunta. 

Segui nel 1902 il tipo Devonshire 
{sei esemplari). In essi il disloca- 
mento è di tonn. 110%, ed anche 
in essi l'armamento e la protezione 
sono sacrificati alla velocità che è 
di miglia 23. 

Nella sistemazione delle artiglie- 
rie di queste quattro classi, si tro- 
va un criterio direttivo, che si po- 
trebbe chiamare di decentralizza- 
zione, al contrario di quanto si nota 
sugli incrociatori germanici, nei 
quali tutta l'artiglieria è ammuc- 
chiata nel centro. Sugli incrocia- 
tori inglesi i pezzi di medio calibro 
sono posti alle estremità, in casa- 
matte semplici o a due ponti, che 
hanno il vantaggio di permettere 
una grande potenza di tiro per chi- 
glia, che sono più sicure delle torri 
corazzate e delle casamatte centra- 
li, a meno che non siano munite 
di traverse corazzate. Le casamatte 
a due ponti hanno il difetto che un 
colpo solo può mettere fuori com- 
battimento due cannoni, difetto che 
non dovrebbe essere rilevato da un 
germanico — osserva l’Ueberall — 
visto che sugli incrociatori germa- 
nici sono sei i cannoni che possono 
essere ridotti al silenzio da una gra- 
nata fortunata. L'unico vero di- 
fetto delle classi Drake e County 
è quello della debole protezione 
delle parti poppiere. 

Un nuovo tipo è stato inaugu- 
rato ultimamente con il Duke of 
Edinburgh. Con esso si torna ad 
un dislocamento di tonn. 13 000, ciò 
che ha permesso, mantenendo la ve- 
locità a miglia 23, di portare a tonn. 
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2009 la provvista di carbone, e di 
aumentare anche l'artiglieria. 

Negli inerociatori francesi non 
si nota la stessa uniformità di cri- 
tert. Si incomincia con il tipo 
Jeanne d'Arc, riuscito in tutto me- 
no che nella velocità rimasta ab- 
bastanza inferiore alle miglia 23 
del progetto; ha una grandissima 
autonomia — tonn. 2800 — di car- 
bone. Seguono i tre incrociatori ti- 
po Montcalm — tonn. 9509 — ed i 
tre tipo Desai» tonn. 7700 — che 
debbono considerarsi come un re- 
gresso, per le loro velocità di mi- 
glia 21, e la loro debole protezione 
od armamento. 

Le altre navi già varate invece 
— Amiral Aube, Condè, Sully, Gloi- 
re e La Marselleise — o sullo sca- 
lo — Léon Gambetta, Jules Ferry, 
Victor Hugo, Jules Michelet e Er- 
nest Renan — hanno, a spese di un 
maggior dislocamento, un arma- 
mento e una protezione più forte, 
ed i secondi anche una maggiore 
velocità, da miglia 22 a 23. 

La disposizione delle artizlierie 
è il contrario di quella inglese, 
perchè la maggior parte dei canno- 
ni sono accoppiati in torri. Que- 
sto sistema, osserva l’Ueberall, se è 
peggiore di quello inglese delle ca- 
samat'e singole, è però sempre da 
preferirsi a quello germanico di una 
casamatta unica, 

Tutto ciò dimostra, conclude 
l’Ueberall, che se anche in fatto di 
incrociatori corazzati l'Inghilterra 
è alla testa di tutte le altre nazio- 
ni, la Francia lo segue da presso; 
e tutte due hanno compreso che le 
due qualità principali per gli in- 
crociatori corazzati sono la velo- 
cità e l'autonomia. 


X Si è riferito nella Rivista di 
Riviste dello scorso mese ciò che 
nella Marina degli Stati Uniti si 
pensa intorno al siluro sulle coraz- 
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zate. Sullo stesso argomento tro- 
viamo un articolo di R. sull’ Uebe- 
rall, annata VI, n. 12. 

Lo scrittore germanico dice es- 
sere da varie parti annunziato 
che il siluro è andato acquistando 
una notevolissima importanza nel- 
la guerra navale, importanza che 
solo poco tempo fa non si sarebbe 
preveduta. Il siluro, appena costrui- 
to, parve anzitutto arma per un 
nuovo tipo di navicelle, le torpe- 
diniere; poco dopo però, a partire 
dal 1880, si cominciarono a siste- 
mare dei lanciasiluri sulle corazza- 
te. Mala differenza sostanziale fra 
l’uso del siluro sulle torpediniere 
e sulle corazzate sta in ciò, che le 
prime sono in grado di lanciare il 
siluro ad una buona distanza e 
nella voluta direzione, mentre la 
loro velocità e la oscurità della 
notte, le sottrae ai colpi dell'arti- 
glieria nemica; mentre le corazza- 
te, la cui precipua arma offensiva 
è il cannone, non devono avvici- 
nare sino a distanza di siluro per 
non correre il rischio di essere di- 
strutte dall’artiglieria nemica, e 
per non scomporre la formazione 
di cui fanno parte provocando dei 
duelli. Ma quando si iniziò la si- 
stemazione del siluro sulle coraz- 
zate non esistevano cannoni a tiro 
rapido, nè potenti cannoni di me- 
dio calibro; e cosi, nelle marine le 
cui corazzate avevano un debole 
armamento di artiglieria, fu stu- 
diato un forte armamento di lan- 
ciasiluri, che non costituivano un 
serio aumento di carico. Fra quel- 
le marine c’era la germanica, ed in 
essa l’ istruzione sul siluro dal pun- 
to di vista tattico e tecnico si ele- 
vo ad un altissimo grado. 

In quel tempo l’armamento nor- 
male di siluri delle corazzate ger- 
maniche constava di quattro o cin- 
que lanciasiluri. Erano tutti fissi; 
uno o due prodieri per chiglia, e 
quindi non avrebbero potuto essere 


messi in azione che raramente in 
combattimenti allineati, ed affatto 
in linea di fila; uno poppiero per 
chiglia, il quale aveva scarsa im- 
portanza, sia per essere il sito ina- 
datto per una buona sistemazione, 
sia per le deviazioni alle quali era. 
soggetto il siluro cadendo nelle 
acque agitate dalle eliche; e gli al- 
tri finalmente laterali, ma soprac- 
quei e pertanto indifesi. Fu in 
seguito maggiormente sviluppato 
l’impiego di torpediniere come il 
mezzo più adatto per utilizzare il 
siluro; ma questo diè origine ai 
cannoni a tiro rapido, prima pic- 
coli e poi di medio calibro, e con 
ciò fu grandemente migliorato l’ar- 
mamento delle corazzate, e succes- 
sivamente la loro protezione. Co- 
sicchè mentre in tutte le marine 
il cannone diventava nuovamente 
la principale arma delle corazzate, 
sia in combattimento fra due navi, 
che in combattimento allineato, 
il siluro perdeva d'importanza, an- 
che per il fatto, che aumentata la 
portata officace delle artiglierie, 
diveniva raro il caso di poter giun- 
gere a distanza di lancio. Si pen- 
sò allora di abolire i lanciasiluri 
fissi, non più utili anche in ordine 
alla facilità di puntare vista l’ac- 
cresciuta velocità dei bersagli, e di 
dare ad ossi una leggiera protezione. 
Ma quest’ ultimo provvedimento 
non parve efficace; ma subito non 
sì pensò ai lanciasiluri laterali 
subacquei. I quali, se bene la so- 
luzione del problema sia costata 
molti anni di intenso studio in 
tutte le Marine, costituiscono oggi 
la più valida arma offensiva pel 
combattimento in formazione; e 
raggiunto lo scopo, non si è limi- 
tato ad uno solo il numero dei lan- 
ciasiluri subacquei laterali, ma se 
ne sistemarono due per lato, spe- 
cialmente nella Marina germanica. 
E questo rappresenta un importan- 
tissimo progresso, perchè i lancia- 
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siluri subacquei sono invulnera- 
bili ed hanno tutte le probabilità 
di rimanere intatti sino alla fine 
del combattimento, quando appun- 
to acquistano la massima efficienza. 

Intanto parallelamente alle ri- 
cerche per la protezione dei lan- 
ciasiluri, progredirono gli studi 
diretti ad aumentare la potenzia- 
lità offensiva del siluro. Da pochi 
mesi era stato annunziato sui gior- 
nali tecnici che nelle Marine d’In- 
ghilterra e degli Stati Uniti si era 
giunti ad una portata di siluro di 
m. 2000 : oggi nella fabbrica di Fiu- 
me si ha un siluro che ha una por- 
tata di m. 3500. Questi risultati 
— osserva l’Ueberall —, furono cer- 
tamente raggiunti con un notevole 
aumento nella capacità dei serba- 
toi. forse anche con maggiore poten- 
za delle macchino; ma è chiaro (?) 
che in avvenire dovrà essere adot- 
tata la turbina quale motore del 
siluro. Tanto più che il maggiore 
vantaggi» va cercato anche nell’au- 
mento della velocità, onde essere 
certi che si colpisca il bersaglio. 
Infatti se è inutile che il siluro 
vada lentamente o no quando è lan- 
ciato contro nave ancorata, pur- 
chè la punteria sia esatta, quando 
invece il bersaglio è mobile le cose 
procedono diversamente. Tenercon- 
to della mobilità del bersaglio e 
della direzione del suo cammino 
implica un puro apprazzamento, che 
ha un minor grado di approssima- 
zione quanto maggiore è la velo- 
cità del bersaglio stesso; ed è in 
questo appunto che consiste la dif- 
ferenza di precisione fra il tiro del 
cannone e quello dei siluri — ma 
ritoniamo incompleto e non esatto 
interamente il criterio dello scrit- 
tore gerwanico. — Un notevole van- 
taggio n2l lancio laterale si è otte- 
nuto con l’invenzione Obry, che 
permette di dare al siluro una vo- 
luta direzione, quale si sia la posi- 
zione della nave rispetto al ber- 


saglio. Si viene, cioè, ad acqui- 
stare la possibilità di esoguire il 
lancio senza attendere che il ber- 
saglio passi in adatta direzione, e 
senza manovrare opportunamente; 
ed anche quella di utilizzare con- 
temporaneamente ambedue i lan- 
ciasiluri laterali. Si viene in tine 
ad aumentare il raggio di eflicien- 
za del siluro nelle battaglie navali 
allineate. 

Le conseguenze per la tattica si 
lasciano per il momento appena in- 
travedere; certamente dovrà essa 
in avvenire tenere più conto del 
siluro che prima non facosse. Cosi, 
per esempio, le formazioni ristret- 
te, già pericolose perchè favorisco- 
no il fuoco delle artiglierie, lo di- 
vengono magg.ormente a distanze 
di n. 20)0, perchè più favorevoli 
al lancio dei siluri. Se si suppone 
che otto navi contemporaneainente 
lanciano un siluro contro una squa- 
dra dello stesso numero di nuvi 
ma che tiene le navi adistanzo di 
m. 120 a 15), vi ora una grandis- 
sima probabilità, quasi certezza cho 
anche a m. 159) una nave almeno 
sia colpita, mentre lo stesso non si 
potrebbe dire se la distanza fra na- 
vi fosse maggiore. Ma in questo 
secondo caso, la forza navale sino 
a quando si mantenesse a distanze 
superiori ai m. 2309, sarobb; nelle 
condizioni di non potere sviluppare 
interamente l’etticienza della sua 
media artiglieria. Si può quindi 
dedurne, che, almeno per certe di- 
stanze, bisognerà madificare le for- 
mazioni di combattimento, doven- 
do queste rispondere ad altri cri- 
terî che non quelli della sola arti- 
glieria. 

Dal punto di vista tecnico, vie- 
ne ad essere di importanza parti- 
colure la dotazione di siluri di una 
nave, dotazione che va auinentata, 
visto che il siluro non si deve più 
considerarlo come ulitma rutto ins 
sieme con lo sperone. 
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L’ Ueberall conclude osservando, 
che si può dire essere il siluro in 
via di avere uno sviluppo straor- 
dinario, quantunque ogni Marina 
cerchi di mantenere segreti i pro- 
pri studi ed i risultati ottenuti; 
tuttavia è certo che in una pros- 
sima guerra fra due avversari qua- 
litativamente uguali, il siluro con- 
stituirà una considerevole parte 
della battaglia, per la sua notevole 
otticienza, ovvero, se non altro, per 
la possibilità che esso ha di dimo- 
strare praticamente questa offi- 
cienza. 


X Come relativo ad una que- 
stione di attualità, riesce interes- 
sante un articolo di Considerazioni 
intorno ad una gucrra fra la Rus- 
sia ed il Giappone, del conto Re- 
ventlow, pubblicato dall’ Ueberall, 
annata VI, n. 7, nel quale non è 
considerata che la parte maritti- 
ma dell'eventuale conflitto. Quo- 
sta parte, dice l’A., finora non è 
stata mai considerata, e pure ha 
grandissima importanza, trattan- 
dosi di due potenze divise appunto 
dal mare. Se il Giappone vorrà 
portaro la guerra ai Russi fino in 
Manciuria per scontiggerli e co- 
stringerli alla pace, dovrà prima 
sbarcare un esercito sul c intinente 
asiatico; e questa prima parte del- 
l'impresa non sarebbe certo un'o- 
perazione trascurabile, Perciò una 
sconfitta della flotta giapponese, si- 
gnificherobbe perquest'ultima l'im- 
possibilità di condurre la guerra; 
e la distruzione contemporanea del 
convoglio di trasporto delle truppe 
da sbarco un disastro immane. An- 
che la Russia ha nel conflitto ma- 
rittimo un interesso, se non altro 
negativo. Ciò posto ecco le forze 
navali dei due partiti, 

Il Giappone possiede sei coraz- 
zate di prima classe, di cui quat- 
tro — Nasa, Asaki, Hatsura, Schi- 
kischima — sono considerate a ra- 


gione fra le più forti del mondo, 
ora in servizio. Le altre due sono 
il Fuji ed il Yashinia deboli so!- 
tanto di media artiglieria, Non 
sono da calcolarsi la corazzata 
Tschin Yen, tolta ai Cinesi, ed i tre 
famosi guardacoste tipo Matsuschi- 
ma. A queste navi bisogna aggiun- 
gere sei incrociatori corazzati mo- 
derni, fra le 9500 e 9900 tonn., ed 
i 20 e 21 miglia; sette incrociatori 
protetti moderni; quindici caccia- 
torpediniere ed un certo numero 
di torpediniere. Poco si sa intor- 
no alla preparazione della Marina 
giapponese, ma non si può negare 
che i Giapponesi hanno saputo trar 
profitto delle lezioni prese in In- 
ghilterra. In ogni modo le eser- 
citazioni della squadra sono tenute 
segrete, e specialmente le esercita- 
zioni di tiro al bersaglio con le ar- 
tigliorio, alle quali però si sono de- 
dicate molte cure; e pare, dal mo- 
do come in generale se ne parla, 
con esito molto soddisfacente. Dal 
punto di vista professionale, ufti- 
ciali ed equipaggi non sono forse 
all'altezza della situazione; ma so- 
no così pieni di zelo e di deside- 
rio di gloria, e così intellisenti, da 
far bene sperare di sò nel caso di 
una guerra. E so la suerra con la 
Cina è stata troppo agevole, pure 
tutto il personale vi ha mostrato 
ottime qualità, cho sono state con- 
fermate dagli ufliciali giapponesi 
entrati in servizio presso le mari- 
ne ingleso e germanica. 

Gli alleati del Giappone, gli In- 
glesi, hanno nelle acque dell’ Estre- 
mo Orionte una squadra formata 
da quattro corazzate tipo “ Cano- 
pus, — .ilbion, Glory, Ocean, Go- 
liath — che hanno il difetto di una 
debole difesa, per aver voluto li- 
mitare il dislocamento, affinchè po- 
tessero passare il canalo di Suez. 
Sono poi da calcolarsi: l'incracia- 
tore corazzato Cressy (tonn. 12 200) 
ed i grandi incrociatori protetti 
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Amphitrite, Argonaut, Blenheim, 
Eclipse e Talbo:; altri dodici pic- 
coli incrociatori; dieci cannoniere 
e sette cacciatorpedlniere. Insom- 
ma una forza ussolutamente note- 
vole, di cui l’importanza viene sin- 
golarmente accresciuta dalle ottime 
qualità ben note del personale in- 
glese. In quanto al carbone non ve 
ne sarebbe scarsezza, perchè il Giap- 
pone stesso ne produce, ed in ogni 
modo gli inglesi non avrebbero al- 
cuna difficoltà a fornirsene sulla 
costa cinese, senza che Russi e 
Francesi potessero impedirlo. 

La Russia possiede nei mari 
della Cina otto corazzate di sva- 
riato dislocamento e velocità, ma 
che per una simile disposizione di 
artiglieria, non sono completamen- 
te disadatte a combattere insieme 
in formazione. Ma in ogni modo 
esse sono inferiori alle forze riu- 
nite anglo-giapponesi, ed hanno co- 
me unico vantaggio l'unità reale 
del comando, che ha una corta im- 
portanza. Il Giappone solo potreb- 
be forse mettersi a paro con esse, 
compensando il numero con l’omo- 
geneità. Quanto al personale, gli 
utticiali sono almeno uguali ai giap- 
ponesi, la bassa forza è forse meno 
intelligente, ma a ciò potrà recare 
un correttivo il grande numero di 
utticiali imbarcato sopra ogni nave. 
Quanto a forza e resistenza fisica i 
Russi sono certamente superiori. 

La flotta degli incrociatori com- 
prende: quelli corazzati, Gromoboi, 
Rossija, Rurik, Bajan; quelli pro- 
tetti: Aurora, Pallade, Askold, Dia- 
na, Warziag; i piccoli: Now, 
Mandschin, Koriez, Rasbuinik e Sa- 
bjaka. 

La Francia dovrebbe prestare 
aiuto alla Russia, se quest’ ultima 
fosse assalita ; e poichè così avver- 
rebbe certamente in caso della rot- 
tura delle ostilità, bisogna calcolare 
anche le forze navali francesi. Non 
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hanno però nessun valore le quat- 
tro vecchie corazzate, Redoutable, 
Styx, Achéron, Vautour ; ne hanno 
una molto limitata le quindici fra 
cannoniere e torpediniere che bat- 
tono bandiera francese nell’ Estre- 
mo Oriente. Solo importanti sa- 
rebbero i due nuovi e veloci incro- 
ciatori corazzati Montcalm e Du 
Gueydon, ilgrande incrociatore pro- 
tetto Clhateaurenault ed altri sette 
piccoli incrociatori. L'aiuto della 
Francia non toglierebbe quindi la 
superiorità del partito anglo-giap- 
ponese. 

Il Giappone però non può rag- 
giungere il suo scopo se non batte 
sul continente le truppe russe, e 
non detta da vincitore le condizioni 
di pace: ogni altro successo, per es, 
anche la distruzione completa del- 
la flotta russa, sarebbe inutile. E 
vero d'altra parte che la vittoria 
per mare è condizione sine qua non 
per la buona riuscita delle opora- 
zioni terrestri, perchè senza il do- 
minio del mare non sarı bbe possi- 
bile uno sbarco sul continente. E 
che questo non sia cosi agevole lo 
mostra la considerazione che si trat- 
tercbbo almeno di un 2090J0 uo- 
mini, cioè di una forza uguale a 
quella che la Russia potrebbe su- 
bito opporre. Ora un simile tras- 
porto non si può improvvisare e 
richiede al minimo qualche setti- 
mana, anche ammettendo che sareb- 
be relativamento facile trovare le 
navi, specie con l’aiuto dell’Inghil- 
terra. Dopo di che la via più breve 
sarebbe quella per Fusan in Corea, 
cioè circa 12) miglia, e quindi a 
velocità media occorrerebbero circa 
dieci ore di navigazione. Ma senza 
il dominio del mare, assoluto, sa- 
rebbe impossibile tentare una tra- 
versata anche così breve, mentre 
nel caso opposto sarobbe meglio 
sbarcare più al nord, in direzione 
della Manciuria, risparmiando così 
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al Corpo di spedizione lunghe e dif- 
ficili marcie a traverso i monti della 
Corea. 

Ma, lunga o breve la traversata, 
resta il fatto che i Giapponesi do- 
vrebbero conquistare prima il do- 
minio del mare. Ora, anche volen- 
do dare per sicurissimo che i Russi 
in un combattimento navale in alto 
mare sarebbero battuti, resta a ve- 
dere se essi vorranno esporsi a que- 
sto combattimento. Da ciascuna 
parte della Corea vi è un porto 
russo fortificato, Port Arthur e 
Wladiwostock, ed ambedue potreb- 
bere servire ottimamente come ri- 
fugio per la squadra franco-russa, 
specialmente il primo per le sue 
opere di difesa quasi imprendibili. 
In tal caso non resterebbe agli an- 
glo-giapponesi che bloccare i due 
porti, cosa non molto facile. Se 
anche tutte le forze franco-russe si 
rifugiassero in uno solo dei due 
porti sopradetti, gli avversarî do- 
vrebbero mantenere il blocco con 
una superiorità numerica di due 
sole corazzate, impresa non agevo- 
le. Potrebbero i franco-russi divi- 
dere le loro navi fra i due porti 
non solo, ma lasciare al largo i loro 
incrociatori ed i loro cacciatorpe- 
diniere, a contrastare il dominio del 
mare. In tal caso potrebbero gli 
anglo-giapponesi bloccare contem- 
poraneamente i due porti, o dar 
caccia alle altre navi nemiche? Ed 
in queste condizioni uno sbarco 
sarebbe impossibile, perchè mai un 
convoglio di truppe si avventure- 
rebbe al largo senza valida scorta, 
e questa come potrebbe esser for- 
mata, se le navi da guerra sareb- 
bero già impegnate per i due bloc- 
chi e per il servizio di crociera? 


Se poi riuscisse agli anglo-giappo- 
nesi di attirare i franco-russi ad 
un combattimento decisivo, sebbene 
non si possano fare profezie perchè 
non le navi ma gli uomini combat- 
tono, pur nondimeno tutte le pro- 
babilità di vittoria starebbero dalla 
parte dei primi. Ed una vittoria 
simile, dando agli anglo-giapponesi 
il completo dominio del mare, da- 
rebbe agio di compiere facilmente 
lo sbarco. Perciò non conviene alla 
Russia di giocar tutto sulla carta 
di una battaglia decisiva. Se il 
Giappone fosse solo, essa potrebbe 
far venire altre navi dall’ Europa, 
per esempio dal Mar Nero, passando 
al disopra della convenzione di Lon- 
dra. Ma l’intervento dell’ Inghil- 
terra impedirebbe assolutamentetal 
cosa. 

Tutte quante non sono che ipo- 
tesi, ma da cui scaturisce la con- 
clusione, che uno sbarco dei Giap- 
ponesi sul continente asiatico non 
sarebbe facile. Che cosaavverrebbe 
in seguito, l’A. non lo esamina: si 
limita ad osservare che i Russi com- 
battono in casa propria, e che per 
i Giapponesi avere interrotte le co- 
municazioni con la patria equivar- 
rebbe ad un disastro. Non consi- 
dera neanche l’A. quali complica- 
zioni ne verrebbero all'Inghilterra 
a cagione della sua alleanza; ma 
certo essa non vi troverebbe alcun 
tornaconto. Sull’appoggio della Ci- 
na non c'è da pensare seriamente. 
In conclusione il Giappone arri- 
schierebbe in una guerra molto di 
più della Russia, senza maggiori 
probabilità di successo: la decisione 
per la guerra non potrebbe essere 
più inconsiderata. 

Y. 
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Trattate di Idrografia di P. LEONARDI 
Carrozica. — Parte III: Nozio- 
ni di astronomia goedetica. — Ge- 
nova, T. R. I. I., 1908, 1-x1v-1-281. 


La presente pubblicazione del- 
Pillustre direttore dell'Istituto idro- 
grafico della Regia Marina è la ter- 
za parte d’un’opera schiettamente 
didattica, di cui manca ancora la 
seconda parte. L’A., mentre ha sa- 
puto attingere ad ottime fonti nella 
trattazione dei singoli problemi 
astronomico-geodetici, vi ha ag- 
giunto l’esperienza propria, avendo 
egli fatta sopra luogo l’applicazio- 
ne pratica con osservazioni perso- 
nali e con personali riduzioni e 
conteggi. Questa condizione di co- 
se mise PA. nella migliore via 
per scrivere un trattato didattico, 
avendo egli scorte coll’esperienza 
le difficoltà nell’applicazione, ri- 
sparmiandole quindi al lettore e 
più ancora all’operatore. Special- 
mente sotto questo riflesso il libro 
del Cattolica ha un pregio di pri- 
mo ordine. Tre tipi di strumenti 
e relativi strumenti ausiliarî egli 
considera, cioè lo strumento dei 


passaggi, l’alt-azimut (Strumento 
Universale) e il cannocchiale ze- 
nitale. Di ciascuno di essi dà la 
descrizione e la teoria ed insegna 
a determinare le costanti strumen- 
tali. Collo strumento dei passaggi 
svolge teoria e metodo per avere 
l'equazione dell’orologio quando lo 
strumento è in meridiano; poi lo 
utilizza nel primo verticale per de- 
terminare la latitudine geografica 
coll’osservazione dei passaggi d’una 
stella al primo verticale est e al 
primo verticale ovest, invertendo 
lo strumento fra i due passaggi 
(Bessel). Il problema di determi- 
nare la differenza di longitudine 


- fra due luoghi con osservazioni di 


passaggi di stelle in meridiano e 
colla trasmissione elettrica recipro- 
ca dei segnali di tempo è trattato, 
anche dal punto di vista pratico, 
che è la parte importante, con ec- 
cezionale chiarezza. Coll’alt-azimut 
insegna a determinare tempo e la- 
titudine mediante distanze zenitali. 
Un intero ed esclusivo capitolo 
consacra al problema della deter- 
minazione dell’azimut d’un oggetto 
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terrestre. Il metodo di Döllen, per 
mezzo del quale si determina l'e- 
quazione dell'orologio mediante i 
passaggi nel verticale della Polare, 
metodo cosi vantaggioso nell’astro- 
nomia pratica rapida. è trattato in 
un capitolo a parte. Dopo doscrit- 
to il cannocchiale zenitale, e indi- 
cato il modo di determinarne i co- 
stanti, insegna ad avero la latitu- 
dino col metodo delle coppie stel- 
lari. Nell’ ultimo capitolo della 
parte teorica e descrittiva svolge 
il complesso problema delle ridu- 
zioni stellari. Detto capitolo è den- 
so di cose, ed è meno accessibile 
degli altri, benché naturalmente 
PA. accetti i fatti porti dall’astro- 
nomia teorica e dalla meccanica 
celeste in riguardo allo spostamen- 
to dei piani di riferimento delle 
stelle. L'A. ben sapeva che, a stret- 
to rigore, il capitolo non cra no- 
cessario, poichè nei lavori geodo- 
tici le posizioni delle stelle, o ven- 
gono assunte in posizione apparen- 
te, como le eflemeridi le porgono, 
se trattasi di stelle fondamentali, 
oppure i cataloghi danno mezzi fa- 
cili per passare da un equinozio 
medio ad un altro, e le stesse etfe- 
meridi pri porgono eccezionali ab- 
breviazioni per passare allo posi- 
zioni apparenti. Ma, valendosi an- 
che di costruzioni geometriche, l’A. 
volle illuminare, nei limiti dol pos- 
sibile, il lettore sul complesso pro- 
blema, e vi riusci. Infatti lo stu- 
dioso può apprendere in quel capi- 
tolo i fenomeni geometrici di pro- 
cessione e di nutazione, od è in 
caso di intendere il significato dei 
metodi usati nei Cataloghi e nelle 
effemeridi; può anche avere una 
idea dei moti proprî stellari e del 
modo con cui essi agiscono. L'A. 
tratta dell’aborrazione della luce 
tanto annua quanto diurna, o di 
quest'ultima anche in azimut e in 
altezza. Dello strumento matema- 
tico, di cui ha bisogno, l'A. si 


premunisce nell’ introduzione del- 
l’opera, la quale si completa con 
una serie di applicazioni numeri- 
che riguardanti osservazioni perso- 
nali, le quali danno credito al libro 
e eliminano qualsiasi difficoltà. An- 
che quest’ opera del comandante 
Cattolica mostra il grande suo amo- 
re didattico e la incontestata sua 
competenza in astronomia geode- 
tica, già da lungo tempo accortata. 


R. Osserv. del Col. Romano. 


E. Mittosevicn. 


Elementi di Arte Militare Marittima di 
SECHI GIOVANNI. — Livorno, Giu- 
sti, 1903. Prezzo liro 4, franco. 


Il XIX secolo, come ebbi già 
occasione di dimostrare, non pro- 
dusse nessun lavoro di Arte mili- 
tare Maritima che avesse, come 
quelli del Clausewitz o del Jomini, 
il carattere di un trattato teorico. 

Il pensiero navale si era spe- 
cialmente esplicato nel campo te- 
cnico e tattico, con grande produt- 
tività, c soltanto verso il declinare 
del secolo erasi rivolto all'analisi 
dei più vasti problemi della guerra 
moderna senza però riuscire a pre- 
cisarne teoricamente il compito ed 
il sistoma. 

Alcune opere come quelle del 
Douglas, del Grivel, del Colomb, 
del Freemantle, del Vignot et Fon- 
tin, fra le molte che pure sono 
meritevoli di ricordo, hanno indub- 
biamentecaratteristiche teoretiche, 
ma nel loro complesso, per defi- 
cienze o per imperfezioni, debbono 
essere considerato como tentativi 
preludenti ad una soluzione com- 
plota e perfetta. 

Le ditlicoltà che ostacolano la 
creazione di un vero trattato della 
Guerra marittima, e la nccessità 
di generalizzarne la conoscenza 
spinsero gli scrittori navali a vol- 
garizzare la scienza, eliminando il 
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tecnicismo, porgondo sotto forma 
di enciclopedia ciò che non poteva 
ancora assurgere alla dignità d’un 
trattato. 

Si ebbero cosi non poche pub- 
blicazioni tra le quali primeggiano 
quelle del Plüddemann e del Bol- 
lati di S. Pierre, che pure avendo 
veste e struttura teoretica non co- 
stituiscono però un trattato scien- 
tifico. 

L'opera del Sechi segna un nuo- 
vo progresso, poichè essa ha forma 
e sostanza di un vero trattato, ma 
l'origine di questo bel lavoro ha 
impedito all’A. di fare opera per- 
fetta, 

L'A. non ha potuto sottrarsi 
completamente alle esigenze della 
cattedra, e le condizioni d’inse- 
gnamento al Corso Superiore di 
Marina non soddisfano, per ora, 
alle esigenze di un trattato. 

L'A. dovette quindi fare di ne- 
cessità virtù, cercando di conciliare 
nel migliore modo le prerogative 
della scienza con quelle dell’inse- 
gnamento. 

La struttura dell'opera; le note 
storiche interpolate; il capitolo ul- 
timo riguardante la difesa marit- 
tima dell’Italia.... rivelano le esi- 
genze della cattedra che menomano 
l'unità scientifica del trattato. 

Ciò che l'A. dovette ora inter- 
polare nel testo, per esigenza di- 
dattica, potrà trovare il suo posto 
nei successivi volumi, e l’opera 
completa, nella sua unità sintetica, 
costituirà quel trattato della Guer- 
Ta marittima che nessuna nazione 
possiede. 

Il primo volume, testé pubbli- 
cato, è la migliore promessa del- 
l'alto valore scientifico dell'opera 
Intera, 

Esso è costituito, escludendo le 
note e le appendici estranee al 
trattato, da una introduzione, nella 
quale l'A. esamina la funzione po- 
litica ed economica del potere ma- 
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rittimo e da cinque capitoli ri- 
guardanti: 

1°) l’arte militare; 

2') le nozioni generali della 
guerra; 

8°) le nozioni di 
strategica; 

4°) la Marina e la grande guer- 


geografia 


ra; 
5°) la guerra di costa. 

Lo schema del testo, dal punto 
di vista teoretico, soddisfa perfet- 
tamente alle esigenze di un trat- 
tato. 

Le questioni si susseguono nel 
nel loro ordine logico ed il meto- 
do del loro sviluppo, salvo qualche 
eccezione, è regolare, secondo gli 
insegnamenti del Clausewitz. 

A questi pregi grandissimi, 
quando si consideri la novità del- 
l’opera, s'aggiunge quello dello sti- 
le chiaro, concettoso, preciso, che 
rispecchia una bella e forte men- 
talità. 

L’opera del Sechi nella strut- 
tura, nel metodo, nella forma, quan- 
do sia purgata del superfluo, è la 
migliore tra quelle che si conoscu- 
no, e nella sostanza non ne teme 
il confronto. 

Si potrà forse dissentire dall'A. 
circa taluni apprezzamenti secon- 
darî riguardanti le fortificazioni 
di Genova; le caratteristiche dif- 
ferenziali dei centri difensivi e 
strategici; la sicurezza del forza- 
mento notturno di un passo in 
qualsiasi condizione idrografica.... 
ma non certo dal suo modo d'in- 
tendere la guerra marittima ino- 
derna. 

Ii Sechi è forse, fra tutti gli 
scrittori navali, quello che ha il 
più largo e perfetto intendimento 
della Guerra nella sua correlazione 
continentale marittima, nella sua 
strategica unità, donde deriva quel- 
la precisione e rigorosità di giudi- 
zî, che caratterizzano i suoi scritti. 

Questo modo d'intendere l'Uni- 
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tà della guerra si rivela anche ne- 
gli scritti del Baggio, del Bollati, 
del Bernotti....equesta salda omo- 
geneità di pensiero, che si va ge- 
neralizzando nella giovane ufficia- 
lità, ci affida di una forte unità 
d’azione, della quale è la migliore 
promessa. 

Quando si ripensino i criterî, 
che dieci anni or sono si avevano 
della guerra navale, e si rileggono 
gli scritti di autorevoli persona- 
lità francesi ed inglesi intorno 
all'ultima guerra ispauo-america- 
na, è grande conforto constatare 
l'evoluzione del pensiero italiano, 
e tributare elogi a coloro, che come 
il Sechi, ne sono diligentissimi ri- 


velatori. 
. D. Boxauico. 


Navi o battaglione? di CESARE SAN- 

TORO, tenente di vascello, 1903. 

Il Santoro, già noto per altre 
pregevoli pubblicazioni, traendo 
occasione da uno studio del colon- 
nello Barone inserto nolla Nuova An- 
` tologia col titolo Armi e Politica, 
ha compendiosamento esaminato il 
problema marittimo nazionale, per 
rettificare taluni apprezzamenti ine- 
satti cui diede origine una frase 
aljuanto enigmatica del Barone; 
a termini della quale parrebbe che 
la classifica dei veri marinai do- 
vesse dipendere dal concetto che 
essi hanno della relativa impor- 
tanza cd incremento dei bilanci 
dell’Esercito e dell’Armata. 

Il momento psicologico, poco 
favorevole alla Marina militare, 
era propizio alle incoscienti insi- 
nuazioni di industrialismo, e la fra- 
se usata dall’illustre scrittore si 
prestava ad interprotazioni che 
non potevano lusingare nè i veri 
nè i falsi marinai. 

L'opuscolo del Santoro è quin- 
di, più che altro, una dignitosa ret- 
tifica di apprezzamenti gratuiti ed 
una nobile protesta della giovane 


Marina contro le frasi che possono 
scivolare dalla penna di provetti 
scrittori, 

Egli è certo che la perequazio- 
ne dei bilanci dell’esercito e del- 
l’armata, non è soltanto una que- 
stione industriale, ma, come giu- 
stamente afferma l’A., un vero e 
proprio concetto militare, e questa 
perequazione, s:condo taluni veri 
marinai, potrebbe anche concretar- 
si in una riduzione del bilancio 
dell’esercito, quando non fosse pos- 
sibile altra soluzione per rafforzare 
l’armata. 

Gli scrittori citati dal Santoro 
nel suo opuscolo sono tutti con- 
vinti della necessità di rafforzare 
l’armata, ma nessuno di essi vor- 
rebbe questo incremento a costo 
di una menomazione dell’esercito, 
che lo rendesse inadeguato al suo 
còmpito difensivo. 

Nel capo VI della mia opera 
Il problema marittimo dell Lala, 
esaminando appunto la perequazio- 
ne dei bilanci, ho dimostrato bs si 
la necessità di una riforina orga- 
nica del nostro esercito, ma ho più 
volte affermato, e riconfern:o, che 
nella situazione politica e militare 
dell'Europa ed economica dell'Ita- 
lia il bilancio della Guorra devo 
aggirarsi intorno ai trecento mi- 
lioni, cinquanta dei quali per spese 
straordinarie di armamento, forti- 
ficazioni, provvigioni ecc..... per 
dare assetto completo alla nostra 
organizzazione militare. 

I veri marinai, come i veri sol- 
dati, non fanno dell'industrialismo, 
e quando trattano della perequa- 
zione militare non s’inspirano che 


dalla Patria. 
D. Boxamico. 


Almanach fur die K. u. K. Kriegs-Mari- 
ne 1904, pubblicato dalla Redazia- 
ne delle Mittheilingen ars dem 
Gebiete des Secwesens di Pola. 


L'almanacco di Pola. testè pub- 
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blicato, conferma quanto abbiamo 
scritto altre volte intorno a questa 
pubblicazione periodica che è una 
delle più esatte e più complete del 
genere. 

L'ufticiale di marina, l’ingegne- 
re navale e chiunque si interessa 
delle quistioni che riguardano la 
potenza navale dei vart Stati, pos- 
sono consultare questo almanacco 
colla certezza di attingervi notizie 
sicure e complete. 

ll libro è diviso in sei parti: la 
prima, di indole generale compen- 
dia molti dati sui pesi, le misure 
e il sistema monetario delle prin- 
cipali Potenze; la seconda e la 
terza parte riguardano esclusiva- 
mente l'ordinamento della Marina 
austro-ungarica, militare, mercan- 
tile esportiva e le principali pre- 
scrizioni che disciplinano la Ma- 
rina militare. 

La quarta parte è dedicata alle 
artiglierie delle diverse flotte, ai 
bilanci ed alla corrispondenza dei 
gradi degli ufficiali delle Marine dei 
vari Stati; la quinta compendia 
numerose notizie relative al navi- 
glio esistente di tutte le nazioni 
ed è corredata di numerosi schizzi 
illustrativi; la sesta infine, i ruoli 
di anzianità dei varî corpi della 
Imperiale e reale Marina austro- 
ungarica. 

È specialmente interessante la 
quinta parte per le molteplici e 
svariato note di cui è corredata e 
per la semplicità colla quale, mer- 
cèidiversi caratteri tipografici ado- 
perati, è fucile rilevare quali sono 
i dati previsti per le navi non an- 
cora ultimate e quali sono i risul- 
tati per le navi in servizio. 

insomma un libretto assai uti- 
le, tenuto conto della grande diffi- 
coltà che s'incontrano nel procu- 
Tarsi notizie completo ed esatte 
sulle navi da guerra. 
L. L. 


Taschenbuch der Kriegsfietten 1904 di B. 
Weryver. — München, J. F. Leh- 
mann editure. 


Il bol manuale germanico del 
Weyer, pubblicato in ch'ara e ni- 
tida edizionedal Lehmann, è giunto 
ormai al suo quinto anno di vita. 

Esso ha il duplice scopo di ar- 
ricchire la bibliografia tedesca di 
un manuale simile a quelli che esi- 
stono in Austria, in Francia, in 
Inghilterra ecc., dei quali il clas- 
sico almanacco inglese del Brassey 
è il tipo più completo, e di racco- 
gliere in piccolo volume molte no- 
tizie che riescono interessanti ed 
utili all’ufficiale di marina, special- 
monte tedesco, 

Il manuale, differisce dai con- 
generi per gli schizzi a colori delle 
navi da guerra più importanti del- 
le varie nazioni e per la riprodu- 
zione di molte fotografie delle na- 
vi stesse ultimate. 

La colorazione delle parti co- 
razzate delle navi rende molto fu- 
cile il loro paragone e molto evi- 
dente la distribuzione delle arti- 
glierie, la quale in generale riesce 
poco chiara negli altri manuali in 
cui sono tratteggiate in nero tutto 
le parti corazzate delle navi; dietro 
le quali sono sistemate le artiglic- 
rie. 

Il manuale, nella parte generale, 
contiene: la rubrica delle navi del- 
le principali marine corredata di 
molte notizie e di 811 schizzi — un 
parallelo tra la potenza militaro 
marittima dell'Inghilterra, Fran- 
cia, Russia, Germania, Italia, Stati 
Uniti, Giappone, Austria, dedotto 
dal numero di navi delle varie clas- 
si, dal loro tonnellaggio parziale © 
totale, dal numero delle navi varato 
da meno di 25 anni, che sono in 
servizio al principio del 1901, e di 
quello che lo saranno al 1° gennaio 
1908; dalle somme impostate nei bi- 
lanci; dall’effettivo delle varie ma- 
rine — l’elenco delle squadro ar- 
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mate nel 1904 — tutti i dati prin- 
cipali relativi alle artiglierie usate 
dai varî Stati. Nella parto più spe- 
cialmente dedicata alla Marina te- 
desca il manuale tratta dell’orga- 
nizzazione delle forze navali com- 
battenti tedesche — dei gradi degli 
ufficiali dei vari Corpi e della loro 
relazione — delle principali norme 
che disciplinano l'ammissione nelle 
scuole di Marina, ed il reclutamen- 
to degli ufficiali dei varî Corpi — 
delle principali prescrizioni del co- 
dice internazionale dei segnali — 
dei cantieri tedeschi mercantili e 
militari e della loro produzione — 
delle principali società di naviga- 
zione della Germania, 

Completano il manuale: l'elenco 
delle navi da guerra tedesche dal- 
le origini della flotta fino ad oggi — 
una tabella delle bandiero naziona- 
li tedesche — alcune tabelle di ri- 
duzione di misure — uno specchio 
dei varî gradi degli ufficiali delle 
diverse marine e della loro corri- 
spondenza — un breve prontuario 
delle distanze dei principuli porti 
del mondo daicentri militari e mer- 


cantili germanici. 
L. L. 


La teonica delle correnti alternate del- 
Die Giusrere Sartor, vol. II. 
— Ulrico Hoepli, 1993. (L. 12). 


L’importanza che assume l’im- 
piego delle correnti alternate negli 
usi industriali ed in particolare la 
economia che il loro uso arreca nel 
trasporto della energia a distanza, 
ha stimolato l’intelletto dei cultori 
della elettrotecnica a studiare i fe- 
nomeni inerenti a questo ordine 
di correnti, indagarne le leggi ed 
usufruirne nelle pratiche applica- 
zioni. 

Il grande tributo portato in po 
chi anni a questo ramo dell’ele tro- 
tecnica, che è largo di lusinghiere 
promesse le quali speriamo non 


siano lontane ad effettuarsi, è rac- 
colto nell'opera che l'ing. Sartori, 
per mezzo del solerte ed illumi- 
nato editore U. Hoepli, presenta 
agli studiosi di si importante ar- 
gomento. 

Il libro, che prendiamo in esa- 
me, è il seguito di un altro compar- 
so, non molto tempo fa, sotto il me- 
desimo titolo; senonché quello trat- 
tava l'argomento in ordine soltanto 
qualitativo, questo in ordine alla 
grandezza, cioè quantitativamente. 

Il metodo seguito è buono e ri- 
vela nell’A. un insegnante sagace. 
un di coloro per i quali, l’ insegna- 
mento divenendo un culto, le di- 
scipline, che sono o possono parere 
le più ostiche, sono rese simpatiche 
ed accessibili. 

Ebbene l’ing. Sartori ha studia- 
to la psicologia dello studente e, 
ricordando le difficoltà dei vecchi 
metodi e conosciute le correzioni 
d’apportarsi, ha messo in pratica, 
dalla cattedra, il metodo che l’espe- 
rienza personale gli ha suggerito 
più efficace. 

Infatti — lo dice nella prefa- 
zione — non v'è nulla di meglio 
per la comprensione analitica di 
un determinato fenomeno — che di 
appianare la via mercè un primo 
esame qualitativo il quale, inse- 
gnando il meccanismo del fatto 
fisico induce nella mente una idea 
netta e lucida. 

E questo spiega perchè l'in z. Sar- 
tori divise lo studio delle correnti 
alternate in due parti: la prima, 
cono abbiam detto, riguardante la 
parte qualitativa, la seconda riguar- 
dante la trattazione quantitativa o 
analitica, 

Questo secondo volume segue, 
nello svolgimento della materia, lo 
stesso ordine tenuto nel primo, fa- 
cendo corrispondere ciascun argo- 
mento al medesimo capitolo sia del 
primo che del secondo volume. 

E necessario quindi, nonchè uti- 
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le, di leggere la prima parte innan- 
zi di passare alla seconda. 

La trattazione di questa è pia- 
na e semplice, ed è interessante per 
l'ampio svolgimento dato ai capi- 
toli che riguardano lo studio dei 
trasformatori e dei motori sincroni 
ed asincroni ed in special modo coi 
metodi grafici di Heyland. 

Il libro non manca inoltre di 
studiare e presentare i metodi di 
misura, che sono necessari per l'ap- 
plicazione delle correnti alternate. 
Essendo però esso consacrato esolu- 
sivamente allo studio teorico di 
questo ramo dell’elettrotecnica, l'A. 
non si è curato di esaminare il 
lato costruttivo degli apparecchi di 
misura o delle macchine che uti- 
lizsano tali correnti. 

Proseguendo le vie iniziate ri- 
spettivamente dal Galileo Ferraris 
e dallo Steinmetz, il Sartori ado- 
pera entrambi i metodi per la in- 
terpretazione dei fenomeni concer- 
nenti le correnti alternate; cioè 
quello geometrico o dei vettori e 
quello analitico mediante i numeri 
complessi. 

La bontà e semplicità di questi 
due metodi rendono lo studio del 
libro accessibile anche a coloro che 
non hanno molta familiarità col 
calcolo differenziale, il quale sareb- 
be molto necessario per una trat- 
tazione diversa. 

Il primo metodo ci fa compren- 
dere il fenomeno come se fosse ma- 
terializzato ed imprime, per conse- 
guenza nella mente dello studioso, 
una immagine più facile ad esser 
conservata mella memoria ed a ri- 
chiamare certe altre particolari no- 
zioni. 

Il socondo, sibbene meno intui- 
tivo del primo, è più scientifico e 
più rigoroso e ci mostra l’andamen- 
to del fenomeno nei vari istanti in 
cui lo si considera e ci fa assistere, 
per così dire, a tutta la sua vita: 
precisandone i valori, il che non 
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sempre è possibile nel primo me- 
todo. 

Per questo scopo l'A. consacra 
al primo capitolo un rapido esame 
del sistema dei vettori e dei nume- 
ri complessi a cui fa seguire una 
note dell’ ing. Michelangelo Besso 
sulla estensione del concetto di nu- 
mero ove sono svolte le operazioni 
sui numeri complessi. 

Inoltre il Sartori, bene edotto 
che, senza l'esempio pratico, lo stu- 
dioso male riuscirebbe a mettero 
in pratica i risultati astratti offerti 
dalla matematica, fa seguire cis- 
scun capitolo da alcuni esempi nu- 
merici scritti e da altri da svolgere. 

Il lavoro — ci piace dirlo — è 
coscienzioso, reso efficace per quel- 
l'intelletto insegnativo che tanto 
distingue l'A. Ci duole soltanto 
che il testo abbisogni di frequenti 
correzioni, d’altronde già avvertite 
dall'A. con un'errata corrige alle 
prime pagine del libro. Egli è certo 
che quattro pagine di correzioni 
riescono un po’ spiacevoli, ma esse 
non scemano punto il cospicuo va- 
lore scientifico del libro. 


U. P. 


La télégraphie sans fil. L’eeuvre de Mar- 
osni di EmiLe GuarINnI. — Bruxel- 
les (Fr. 2,50). 


Dopo gli esperimenti eseguiti 
con la nave C. Albert or fa un 
anho e mezze circa, è subentrata 
una certa quiete intorno all’appli- 
cazione delle onde hertziane fatta 
da G. Marconi. Il silenzio del gio- 
vane inventore prelude forse a 
qualche altra utile modificazione 


.nel suo apparecchio telegrafico? 


maturerà egli un metodo di sinto- 
nia destinato ad estendere all'uso 
comune, l'applicazione del suo ap- 
parato? Non sappiamo. Sappiamo 
però che in questo periodo, agli ar- 
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ticoli più o meno popolari sulla te- 
legrafia senza filo si succedono le 
opero di storia e di applicazione 
sul medesimo argomento. 

Abbiamo sott’occhi un libro di 
64 pagine, adorne di nitide figure, 
scritto da un altro giovane elet- 
tricista italiano, che tanto si entu- 
siasmò o s’interessà dello studio 
del telegrafo marconiano da legare 
il suo nome alla storia di tale og- 
getto. 

Il Guarini ci presenta gli espe- 
rimenti fatti dal Marconi distin- 
guendo cinque periodi, che vanno 
dalle prove fatte alla Spezia sino a 
quelle fatte fra l'Europa e l’Ame- 
rica del Nord. 

Lo scopo che si è prefisso il 
Guarini è duplice: il primo di ren- 
dere popolare la conoscenza dolla 
telegrafia senza filo, ed egli stesso lo 
rende manifesto là dove dice che per 
rendere ilsuo libro accessibile anche 
ai profani, lo fornisce di note espli- 
cative intorno ai fenomeni e ad al- 
cuni organi dell’apparecchio tele- 
grafico. 1l secondo scopo ci pare 
d’intravederlo -- è di mostrare at- 
traverso quella di G. Marconi l'o- 
pera della sua mente inventiva nel 
migliorare il sistema e raggiun- 
gere le grandi distanze con poca 
spesa di energia elettrica. 

Noi crediamo, per quanto ri- 
guarda il primo scopo, che se è fa- 
cile spiegare e comprendere di che 
organi sia composta una macchina, 
non è ugualmente facile intende- 
re, da chi è perfettamente ignaro 
di certe dottrine, alcuni concetti 
che, pur avendo una pratica appli- 
cazione, riescono puramente astrat- 
ti nella loro concezione. 

Iufatti, il dire che la differenza 
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di potenziale è una differenza di 
livello elettrico, non è punto spie- 
gare, ma sibbene esprimere, con 
parole diverse, uno stesso concetto 
oscuro. 

In quanto all’opera di Marconi 
circa le migliorie apportate al suo 
sistema, che la prevalso su tutti 
gli altri, dovrebbe risultare lumi- 
nosa nel testo; essa, invece, inter- 
nata fra un labirinto di nomi e di 
apparecchi, apparisce al lettore pro- 
fano, diremmo quasi subordinata. 
Questo che noi diciamo non è giu- 
stificato dalla realtà del libro; ma 
l'impressione che scaturisce dalla 
lettura è proprio come la esprimia- 
mo. L'autors del libro è un altro 
valente e studioso italiano e quindi 
crediamoche una tale interpretazio- 
ne non debba imputarsi a lui, sibbe- 
ne alla materia stessa troppo con- 
densata in poche pagine ove le figure 
e le note esplicative ne occupano 
una grandissima porzione. 

Noi opiniamo, che avendo l'A. 
fatto seguire al titolo “La téle- 
graphie sans fil, l’altro sottoti- 
tolo “ L'oeuvre de Marconi „ sareb- 
be stato logico mcttere bene in 
evidenza fra l’opera degli altri fi- 
sici, dal Guarini nominati, la dif- 
feronza e la superiorità delle mi- 
gliorie apportate dal Marconi al 
suo apparato per essere riuscito ai 
risultati da niun altro raggiunti. 

In quesa guisa, noi riteniamo, 
che vi sarebbe stato un logico le- 
game fra il titolo e lo svolgimento 
del libro e, nel contempo, la fisio- 
nomia inventiva del Marconi non 
sarobbo apparsa come attraverso 
un velo. 


U. P. 
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Nel paese dei Draghi e delle Chi- 
more di Euazx10 CHIMINELLI. — Ca- 
sa Editrice S. Lapi, Città di Castel- 
lo, 1903. * me 

Lugh — Emporio Commerciale nel Giu- 
ba. Memorie e note di Uoo FER- 
RAEDI, già Comandante di quella sta- 
zione con 145 illustrazioni 4 tavole 
ed una carta. A cura della Socie- 
tà Geografica italiana, 1903, Roma. 

Statistica dell’emigrasione italia- 
na per l’estero (anni 1900-1901) 
raffrontata a quella avvenuta nei 
24 anni precedenti e notizie sulla 
emigrazione in alcuni altri Stati 
per gli anni dal 1890 in poi. — Ro- 
ma, Tipografia Nazionale di G. Ber- 
tero, 1903 (Pubblicazione del Mini- 
stero Agr. Ind. e Comm., Direzio- 
ne Generale di Statistica). 

Un'altra aer-snave dirigibilo. — 
Nuova applicazione di forze motri- 
ci nella direzione degli aerostati, 
di F. Marco. — Napoli, Stab. tip. 
della Casa Editrice E. Pietrocola, 
1903. 

Nautik (1903) - Jahrbueh für Deu- 
tehlands Sceinteressen. — Bor- 
lin, E. Siegfried Mittler und Sohn, 
1908. 

Tratado de Navegacion par Luis Dr 
Riszra x Urupuro, Ministerio de 
Marina, 1903. 

Berechnung and Konstruktion der 
Sehiffs maschinen und “ Kessel, 
von dr. G. Baver. — München und 
Berlin. — Druck und Verlag von R. 
Oldenbourg, 1902. 


A mew table fer solving the ex-me- 
ridian problem on kinematie 
prineiples by. H. B. Goonwix R. 
N. (Portsmouth, Griffin & C°, 1903). 
(Prezzo, uno scellino). 

Progress in warships engineering 
dell’ ing. CharLes DE Grave, Sells 
in fighting ships. 

Tavole e prontuari per í calcoli 
di navigazione compilate dal prof. 
ArtUuRo VipaL e dott. Fen BipscHor 
(Edizione stereotipata). — Vienna 
e Lipsia, Franz Denticke (1903). 

Étude sur le combat navale par 
Rest DaveLUuy lieutenant de vais- 
seau. — Paris, Berger Levrault, 
1902 (L. 2,50). 

Une marine rationnelle (La fotte 
utile). Le reforme necessuires de 
notre organisme navale par J. L. 
De Maconce. — Paris, Berger Le- 
vrault, 1903 (fr. 2). 

Les flottes de combat en 1903 par 
le Commandant de Balincourt. — 
Paris, Berger Levrault, 1903 (lire 6). 

Cooperación de la Republica Ar- 
gentina à la expedicién antar- 
tica internacional 1901-1903. 
Conferencia leida en el Centro Na- 
val par el teniente de fregata Ho- 
Racio BaLLvt. — Buenos Aires, 1903. 

Pelltica geografica. — Conterencia 
dada en la Real sociedad Geografi- 
ca de Madrid por GUTIÉVHEZ SOBRAL. 
— Madrid, Imprenta de lu Revista 
General de Marina, 1903. 


Sull” infili enza germanica nelia 


toponomastica italiana, del 


* Elegante volume in-8 gr., dedicato a S. A. R. il Duca degli Abruzzi, stam- 
Pero su carta di lusso e copertina illustrata, con 129 illustrazioni e 4 piante 


rezzo: Otto lire). 
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dott. Pietro Grinavpi. — Roma, 
presso la Società Geografica Ita- 
liana, 1903. 

Atti della Nocietà Uigare di Nte- 
ria Patria, vol. XXXI, faso. II con 
appendice. — Genova, nella sede 
della Società, 1903. 

La battaglia di Castelfidardo (18 
settembre 1860). Narrazione docu- 
mentata, con uno schizzo ed un 
piano. (Dalla Relazione ufficiale 
della campagna, di prossima pub- 
blicazione). — Roma, Tipografia- 
litografica del Genio Civile, 1903. 

Le pain du Matelot au point de 
vue baetérioiegique. — Altera- 
tion de Vair dans les doubles fonds 
des navires. Le lavage ct la vitalité 
des microbes sur les ponte dee navires- 
rosumés des commiunicatice lues on 
XI’ Congrés International d'hygiène 
ot de démografie réumi a Bruwolles du 
2 au 8 sept. 1908 par le dr. CHARLES 
BreLLI, médecin de la Marine Ita- 
lienne. — Venise, Imprimerie Char- 
les Ferraris, 1908. 

L'armata dei Risorginrontoe. — Sag- 
gi illustrati di monegrafie storico 
marinaresche di Eve Buocr con 
prefazione del prof. A. Pasrere. — 
Torino, tip. Roux e Viarengo, 1908. 

Navigazione interna. — Relazione 
sommaria del Congresso di Tolosa, 
27 maggio-1° giugno 1908. (Proposte 
riguardanti l' Italia) di L. Bicorri. 
— Roma, Stab. tip. Civelli, 1908. 

La tarbina a vapore “ Lavat, dol- 
l’ ing. ALBERTO Pacomeni. — Roma, 
Tipi Fratelli Centenari, 1908. 

Bio Astronomisehe BosuUmmung 
der Goeegrcaphisohen Koordina- 
ten von Everr Grucicn. — Leipzig 
und Wien Franz, Denticke, 1904. 

Navi o battagitemi 7 dell'ing. Cxrsa- 
RE Samroro tenente di vascello. — 
Siracusa, Tipografia del Tamburo, 
1908. 

Movimento Commerciale del Re- 
gano d’ Italia dell’anno 1998 (con 
due tavole grafiche) pubblicazione 
del Ministere delle Finanze. Dire- 
zione Generale delle Gabelle. — 
Roma, Stabilimento Calsone-Villa, 
1908. 

Naatiea stimata © uvwavigazione 
piana del prof. Ferruccio Tawi 
(con 47 incisioni). - Milano, Ulri- 
co Hoepli, 1998. 


Elementi di arte militare marit- 
tima del tenente di vascello Gio- 
vanr Secur (vol. I: La Guerra ma- 
rittima e la Grande Guerra). — Li- 
vorno, tip. Raffaello Giusti, 1903. 

Leva maritima sui giovani nati 
nel 1881 e situazione del Cerpe 
R. Equipaggi al 31 dicembre 
1908. — Relazione a S. E. il Mini- 
stro della Marina della Direzione 
Generale del Personale e Servizio 
Militare. 

La Teenica delle correnti altere 
mate dell'ing. GrusePPE Srarot. 
Vol. II: Parte quantitativa adatta 
per elettrotecnici ed ingegneri, con 
298 incisioni intercalate nel testo, 
45 applicazioni pratiche e 64 proble- 
mi da risolvere. — Milano, Hoepli, 


1908. 

Opere di Gallieo Ferrare, pubbli- 
cate per cura dell'Asseciazione elet- 
trotecvica Italiana. Vel. II con 
82 incisioni e tavole. — Milano, 
Hoepli, 1908. 

LA tolographle sans fil. L'oeuvre 
de Hareont par E. Guarzm, tra- 
duit du Scentific American de Now- 
Yorok. — Bruxelles, Librairie Scien- 
tifique et Industrielle, 1905 

Trattato d’idrografia. Libro di testo 
per la R. Accademia Navale, di Pa- 
squars CarroLica, ospitano di va- 
soello. — Parte III: Nosioni di 
Astronomia geodetica. 

Der Beekrieg von Max Foss-Kapitàn 
zur See A. D. Berlin Boll. Pickardt. 
— Verlagsbuch handlung, 1904. 

Stadio nber die Boeescohiaehî von 
Rust Davetur, kapitänleutenant 
der Fransosischen A arine. Auf 
Veraulassang der Redaktion der 
Marine Rundschau übersetzt von Erich 
Raeder. — Berlin, Boli. u. Pickardt 
verlag, Buohhandinng, 1904 

Matender farficomarvchinistoa 1004 
von E. Lupwis und E. Line in- 
genieure für schiffsmaschinenbau, 
mit einem Aahaag über Seewesen 
von prof. P. Voazz, Herausgegeben 
von dr. G. Baser, Oberingonieur 
der Stettiner Maschinenbau A. G. 
Vulkan Mit 2,8 figuren in text, 
zwei Lankurtep und einer Haggen- 
tafel. — München nnd Berlin, Druck 
und verlag von R. Oldenbourg, 1904. 

Alm «nach für die K. un. k. Kiega. 
Marine 1904. Mit Genehmigang 
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des K. u. K. Reichs, Kriegs-Mini- 
steriums Marine Sektion-herausge- 
geben von der Redaktion der Mit- 
teilungon aus dem Gebiete des Seewe- 
sens im Pola. — In commission bei 
Gerold und Komp, Wien. 
flouela d’appiicazione per gl’ in- 
gegneri. — Annuario per l’anno 
scolastico 1908-1904. — Roma, Tip. 
dell’ Unione Cooperativa Editrice. 

Taschenbuch der Kriegs flotion 
(1904). — Munchen, Verlay von I. 
F. Lehmann. 

Dio Martenentwurfslebre-bearbel- 
tot von ARTHUR Virar. — Leipzig 
und Wien. — Franz, Dentioke, 1908. 

La stella poiare nei mare Artice 
(1899-1900), spedizione di S. A. R. 
Luise: AmeDEO DI Savora Duca degli 
Abruzzi (4 edizione). — Prima edi- 
zione popolare al prezzo di L. 6,50. 
— Milano, U. Hoepli, 1904. 

Sicherbeits - Einrichtangen der 
Seesehiffe von OswaLp FLAMM, pro- 
fessor der Technissher Hochschule 
su Charlottenburg. Mit 87 Abbil- 
dungen. — Berlin, Verlag von Otto 
Salle, 1904. 

Denteohnantiseher Almanach. Il- 
lustriertes Jahrbuch ber Seeschif- 
fahrt, marine und Sohiffbau für das 
Jahr 1904, von kapitän-leutnant a 
D. Grar. Erssr. Reventlow und ka- 
pitàn C. ScuröpTER. — Berlin, Boll 
und Pickart, 1904. 

Hemeriale presentato al Governo 
italiano dai Comani marittimi 
del Litorale Adriaticre, diretta- 
mente interessati alla pesca 
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marittima, csteso dal dott. Davin 
Levi Monexos. — Venezia, Stab. ti- 
po-litografico F. Garzia & C., 1903. 

Sulla determinazione dell’ora di 
berdo con osservazioni stellari 
dell’ ing. F. Tami. — Genova, Tip. 
del R. Istituto Idrografico, 1903. 

La politica militare dell'Italia. — 
Qual'è e quale dovrebbe essere. 
— Parte I (Edit. della Lega Navale). — 
Roma, Tip. “La speransa,, 1904. 

Der Astrolabos von aatikythera 
von PrrixLEs Reprapis. — Athen, 
Beck & Barth, 1903. 

Lavere v proprietà del suolo ac- 
aureo di Divin Levi MorEnos, con 
prefazione di A. Loria. — Torino, 
Fratelli Bocca editori. 

Geografia Marittima di Leon HERRE- 
xo Garcia. — Madrid, Imp. y Lit 
del Ministerio de Marina, 1903. 

La distanza senitale di un astro 
misurata a berdo mediante tre 
fotegrafie dell’astro di F. VERDE 
(estratto dalla Riv. Scientifico-Indu- 
atriale, anno XXXV, n. 20, 31 otto- 
bre 1903). 

Aunali Idregrafici. — Raccolta di 
documenti e notizie circa l' idro- 
grafia e la navigazione, pubblicati 
per cura dell’ Istituto Idrografico 
della R. Marina, vol. III, anno 1902. 
— Genova. Tip. del R. Istituto Idro- 
grafico, 1903. 

Avvisatore puonmatico ed elettri- 
eo di alilagamente dei deppi 
fondi delle navi, sistema brevet- 
tato. SaLvaToORE CELOTTO. — Castel- 
lamare di Stabia, 1903. 
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IL CONFLITTO 


RUSSO-GIAPPONESE 


I. 
La genesi del confiltto. 


Il fenomeno che si va sempre più rivelando nell’ Estremo Oriente, : 
per la sua natura mondiale, è il più grandioso fra quanti riguar- 
dano la Storia della Umanità. 

La caduta dell’ Impero romano, per quanto grandi ne fossero le 
conseguenze, fu un fenomeno quasi esclusivamente Mediterraneo 
e circoscritto nel raggio d’azione di una sola civiltà. 

Verso gli Imperi delle varie Serenità orientali convergono invece 
tutti gli interessi mondiali, concatenati fra loro ad uno stato di ten- 
sione progressiva, dalla quale si possono e si debbono attendere le 
più radicali rinnovazioni materiali e morali della compagine umana. 

Gli episodî del 1842-60-84-94 e l’ultimo del 1900non furono che 
i primi e superficialissimi accenni del terribile fenomeno sismico che 
dall’Asia orientale potrebbe diffondersi a tutte le regioni mondiali. 

Il determinante massimo di tutta la situazione orientale, sotto 
qualunque forma la si consideri, è insito negli stati di civiltà 
di tutto i popoli che la locomotiva, il piroscafo, il telegrafo, la 
stampa.... hanno portato ad un più intenso e continuo contatto, con 
un metodo assai più umano di quello esplicato dalle legioni romane 
e dai battaglioni napoleonici, ma con risultati non troppo dissimili. 


? I lettori ricorderanno il metodo da noi seguito, a suo tempo, nel 
dar conto del conflitto Cno Le D e di quello ispino-americano. Lo 
stesso metodo sarà tenuto per odierno conflitto armato fra Russia e 
(Giappone. Mentre quindi attendiamo che siano chiarite le notizie con- 
tuse, e spesso contraddittorie, riferite in questi giorni, riuscirà utile ed 
Interessante questo studio del nostro Bonamico, scritto col proposito di 
far meglio comprendere le ragioni intime dol conflitto e determinare pos- 
sibilmente le conseguenze che potranno derivarne nei riguardi della ci- 
viltà. Codesto studio sarà seguito nel fascicolo prossimo da una cronaca 
degli avvenimenti e da quelle considerazioni che gioveranno volta per 
volta a chiarirne l’importanza. (N. d. D.). 
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La legge universale dell’equilibrio delle forze concorrenti ad un 
determinato fenomeno è cosmica quanto umana, procedendo di per- 
turbazione in perturbazione verso uno stato sempre più stabile ed 
omogeneo. 

La nuova situazione mondiale non può sottrarsi a questa uni- 
versale e meccanica necessità, che deve procedere di contatto in 
contatto verso una compenetrazione armonica delle dissimili civiltà. 

La necessità storica di questa compenetrazione era stata preve- 
duta, quasi profetizzata, dall’ Herder, dall’ Hegel, dallo Schlegel, dal 
Cantù nelle loro opere storico-filosofiche, ma la loro intuizione, per 
la scarsa conoscenza delle condizioni dei popoli orientali, non po- 
teva definire le modalità della evoluzione che avevano presagito, ed 
incorsero in errori assai gravi, ritenendo che si potesse applicare 
alla Cina ed al Giappone il processo di riduzione per invasione di- 
. retta e sovrapposizione di razze. 

Senza escludere l’efficienza risolutiva di questo processo, avva- 
lorato dalla Storia, è però necessario considerare che la situa- 
zione attuale, per le condizioni della civiltà cino-giapponese, per 
la sua massa ed estensione e soprattutto per l’indole della civiltà 
europea differisce profondamente da quelle precedenti e può con- 
sentire od imporre un’altra procedura di compenetrazione delle 
dissimili civiltà. 

Il primo filosofo che abbia con più moderno intendimento giu- 
dicata l'indole e l'essenza del fenomeno in gestazione fu indubbia- 
mente il Mahan, il quale non solo affermò la necessità storica del 
fenomeno, ma trattesrio, da grande maestro, le linee generali del 
processo di assimilazione. ! 

«Il grande còmpito che spetta alla cristiana civiltà, dice il 
«sommo storico americano, la grande missione che essa deve com- 
« piere, se non vuole perire, è quella di ricevere nel suo seno ed 
«inalzare alle sue idealità le antiche e dissimili civiltà dell’Asia, 
«tra cui primeggiano quelle della Cina, dell’ India, del Giappone .... 

«Il più efficace metodo, tra i molteplici che ci si presentano 
«per risolvere il problema, è certamente quello che l'Inghilterra, 
« colla spada sempre alla mano — sword ever at hand — ha svi- 
« Inppato nell India, giacchè non possiamo illuderci di potere ope- 
«rare, nelle condizioni presenti, con metodi idealmente perfetti ». 

Il metodo impiegato dalla Gran Bretagna nell’ India e nel Tran- 
swaal; dagli Stati Uniti nelle Filippine e quello di recente esplicato 
nella Cina per il trionfo della cristiana civiltà non possono certa- 


! A. T. Marta, A ticentieth century outlook, 1897. 
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mente considerarsi troppo evangelici; ma se veglieranno, come canta 
il poeta, 

La spada vicino alla croce 

e la croce vicino alla spada, 


per la migliore esplicazione della loro solidarietà nel compito, è 
da sperare, per la decenza umana, che il processo di compenetra- 
zione delle civiltà tenda semprepiù verso le idealità del Vangelo. 

L’applicazione di questo metodo di solidarietà, fra la spada e la 
croce, è indubbiamente subordinata alle graduali differenze fra le 
civiltà che devono compenetrarsi o che si trovano direttamente in 
conflitto, donde la necessità di esaminare, sia pure sommariamente, 
gli stati di coscienza che sono la sostanza degli stati di civilà. 

Questo esame che sarebbe forse superfluo quando si riferisse a 
due nazioni appartenenti ad una stessa civiltà, diviene indispensa- 
bile quando riguarda popoli di razza e civiltà sostanzialmente dis- 
simili, poichè lo stato di coscienza, considerato in tutte le sue ca- 
ratteristiche e non soltanto nella modalità religiosa, è la sintesi di 
tutte le energie che si dovranno esplicare nel conflitto. 

Nessuna serietà di giudizio, di previsione è possibile, quando 
si trascuri di determinare il valore relativo delle coscienze, che si 
trovano in lotta, poichè queste sole possono fornire le unità di mi- 
sura di tutte le forze morali, intellettuali, materiali, ponderabili ed 
imponderabili dei belligeranti e fornire il criterio della loro capa- 
cita di resistenza nei disastri e di perseveranza nei sagrifici. 

Tutta la condotta della guerra, dai prolegomeni diplomatici alla 
conclusione del trattato di pace, è caratterizzata dalla speciale in- 
dole della coscienza, e male si studierebbe il presente conflitto senza 
avere valutate le riserve marziali di cui possono disporre i belli- 
geranti. 

La presente situazione politica non esclude la possibilità del- 
l'intervento futuro di qualche Potenza europea od americana, ma 
poichè tale eventualità non è determinabile, ed ove pure lo fosse 
non parrebbe opportuno dilungarci in un’analisi della coscienza eu- 
ropea, così limiteremo il nostro esame agli stati di civilta di quelle 
sole nazioni che si trovano apertamente in conflitto, dei quali ebbi 
gia occasione di occuparmi a riprese, qua e là, nei miei studi pre- 
cedentemente pubblicati. ! 


1 La situazione militare mediterranea, 1895; Il Conflitto cino-giappo- 
nese, 1898; La guerra di Crimea, 1898; Il Conflitto ispanv-americano, 1398; 
La questione cino-europea, 1900. 
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L’indole di questo lavoro non consente certo uno studio com- 
pleto di tutti gli elementi che concorrono a formare lo stato di 
coscienza e di civiltà, quando pure bastasse il sapere, onde ci oc- 
cuperemo soltanto di quelle caratteristiche dalle quali principal- 
mente dipende il valore relativo delle coscienze, nei riguardi della 
loro efficienza nel conflitto. 


wa 

LA CIVILTÀ DELLA CINA. — Il fenomeno di compenetrazione 
delle civiltà, nelle sue manifestazioni presenti e future, dipende 
principalmente dalle condizioni della coscienza cinese, per gli im- 
mensi ed imprevedibili risultati che da essa deriveranno; onde la 
dobbiamo considerare come il determinante imponderabile princi- 
pale della situazione in Oriente. 

Etnicamente considerata, la coscienza cinese è il risultato di 
tutte le invasioni tartare, tibetane, mongole, birmane, mancesi.... 
che successivamente moditicarono, secondo i giudizî del padre Amiot, 
del padre Allerstein, di Lord Macartney.... le condizioni della 
coscienza primitiva degli aborigeni, probabilmente feticcia ed ido- 
latra secondo la teoria scientifica della evoluzione delle coscienze. 

Questa successività di invasioni che temporaneamente si sovrap- 
posero, ma che lentamente si armonizzarono colla prevalente massa 
della popolazione soggetta, ha determinato nei bassi strati della 
coscienza una eterogeneità che molte cause hanno resa latente, ma 
che concorre, sebbene non avvertita, a favorire quella tendenza alla 
disgregazione ed alla anarchia che è caratteristica della coscienza 
cinese, menomandone intensamente l'efficienza. 

Questo stato di grande scoesione etnica, favorita da altre cause 
disgreganti, spiega la relativa facilita delle conquiste, che mai tro- 
varono una visorosa resistenza, ma spiega altresì la grande potenza 
di assimilazione della massa indigena su quelle esotiche, donde se 
ne può dedurre un prezioso insegnamento per l’avvenire. 

La facilità di compenetrazione degli elementi etnici spiega an- 
che, per la larghezza degli incrociamenti, la bella vigoria fisica e 
vitale della popolazione che si risolve in un rapido incremento, dal 
quale deriva quella forte espansività che potrebbe divenire minac- 
ciosa anche per l’ Europa, quando venisse disciplinata energica- 
mente dallo Stato. 

Questo prodotto della grande vitalita della razza, come quella 
analoga dell’Italia, va oggi disperso pel mondo, in America, in 
Australia, nel Transwaal, sugli occani.... uscendo dal circuito eco- 
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nomico dello Stato; ma esso costituisce un enorme capitale etnico 
del quale sarebbe imprudenza non apprezzare tutto il futuro valore. 

Il grande miscuglio delle razze ha prodotto quello delle religio- 
ni, che si rivela in una varietà di chiese e chiesucole, derivanti 
dal Bramanesimo e dal Buddismo, non certo inferiore a quella de- 
rivata dal Cristianesimo. 

Le Missioni europee hanno apportato una nuova proliticazione 
di credenze, più o meno sincere, ed i dissensi fra i Gesuiti, Gia- 
cobiti, Lazzaristi, Ortodossi, Luterani.... screditarono talmente il 
Cristianesimo da giustificare il memento dall'imperatore Kong-I af- 
fermante che le sètte religiose europee non erano meno numerose 
e rivaleggianti di quelle cinesi. 

Si deduce quindi che l'elemento religioso non è un fattore di 
grande integrazione della coscienza cinese, ma che concorre invece 
con quello etnico a favorire il disgregamento di quelle energie che 
sono il fondamento più solido di qualsiasi civiltà. 

La religione preponderante nella Cina, ed in tutto l’estremo 
Oriente, è senza dubbio il Buddismo che, verso il 550 a. C., dalla 
sua caratteristica iniziale braminica evoluì, e al Confucio (Koung- 
Fou-Tseu) e col Lao-Tse verso un sistema di metafisica morale, dalla 
quale degenerò, per corruzione filosofica, in un razionalismo cinico 
e scettico, non molto dissimibile da quello greco delle scuole di 
Antistene, Diogene di Sinope, Pyrrone, Anassoreo.... tanto è vero 
che ogni mondo è paese. 

L'elemento religioso, che deve essere essenziato di fede, trasfor- 
mandosi in elemento metafisico doveva necessariamente seguire l’e- 
voluzione intellettuale filosotica; ma la Cina difettando di scienza, 
non poteva proseguire, come proseguì l’ Europa, nella sua evoluzio- 
ne intellettuale e la filosofia si aggirò nel circuito chiuso della dia- 
lettica metafisica, arrestando così per venti secoli circa il processo 
evolutivo della coscienza cinese. 

Questo stato di letargia della coscienza si doveva risolvere in 
una stagnazione di tutta la civiltà della Cina, ciò che giustitica, fino 
ad un certo punto, il giudizio pessimista dei filosofi europei. 

«La coscienza di avvilimento — scrisse ! 1’ Hegel dal quale quasi 
« tutti i filosofi-storici ricopiarono — si trasforma rapidamente in 
«coscienza di sommissione. A tale soggezione si connette la gran- 
«de immoralità dei Cinesi, famosi per gl’insanni, sempre che pos- 
«sano farne. Essi si comportano quindi in maniera artiticiosa ed 


' G. Heoet, Fuosofia della Storia, traduz. di Novelli. 
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«astuta, cosicchè gli Europei debbono stare bene in guardia nel con- 
« versare con essi. La coscienza della depravazione morale si scor- 
«ge anche dall’essersi tanto diffusa la religione di Fo, la quale 
« riguarda come altissimo, come assoluto, come Dio il Nulla e posa 
«quale suprema perfezione il disprezzo della individualità. 

« La caratterisca della coscienza cinese è la mancanza di tutta 
« tutto ciò che implica spirito, vale a dire moralità, costume, cuore, 
« religione interna, scienza ed arte vera». 

Questo giudizio è troppo esclusivo e deriva dalla imperfetta co- 
noscenza che si aveva della Cina nel XVIII secolo. 

Il valore morale della filosofia di Confucio e di Lao-Tsè non 
può essere disconosciuto e soltanto un. errato intendimento delle 
condizioni evolutive della filosofia cinese ha potuto fare attribuire 
al grande moralista le degenerazioni successive, e tanto varrebbe 
attribuire al vangelo le corruzioni della teologia cristiana. 

Le basse condizioni della coscienza morale derivano principal- 
mente dalla grande preponderanza della intellettualità, ciò che par- 
rebbe assurdo, in tutte le funzioni dello Stato. 

L’intellettualità, deficiente del grande elemento scientifico, co- 
stretto ad elaborarsi nel campo storico-filosofico, non vivificata dalla 
verità e dalla spiritualità, doveva necessariamente produrre uno 
stato di depravazione e di malversazione, che è appunto quello della 
coscienza cinese. 

Non più l'intelletto d’amore, non più la mente che s’inspira dal 
cuore presiedono alla giustizia ed alla amministrazione, ma la sot- 
tigliezza, l’acutezza del pensiero addestrato alla ginnastica del sil- 
logismo e del sofisma sono divenute sostanza organica della cinese 
mentalità. 

Da tutte queste cause etniche, religiose, filosofiche, intellettuali 
di desintegrazione ed avvilimento della coscienza, quale saldezza di 
ordinamenti politici e sociali poteva derivarne? 

L’organismo dell’ Impero è oggi, come dieci secoli addietro, fon- 
dato sulla stratificazione intellettuale, disciplinata da minutissime 
prescrizioni riguardanti la costituzione immutabile della sacra ed 
intangibile gerarchia amministrativa dello Stato. 

La stratificazione sociale a base di intellettualità non vivificata 
da rinnovazioni spirituali è più immorale della statificazione delle 
caste per fatalismo teocratico, ma è politicamente più salda, poichè 
consente una specie di universalità di diritto, che produce una so- 
lidarietà di fatto fra tutti gli elemanti dello Stato. 

Questa solidarietà di tutte le classi sociali, immagazzinata da 
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secoli e secoli in tutto l'organismo, costituisce la grande forza di 
equilibrio e di stabilità dell’ Impero. 

L’atomo si sente parte integrale del cosmo, e par l'impulso pri- 
mitivo, nei suoi movimenti individuali, partecipa del moto gene- 
rale. 

Stranissima condizione di solidità di un organismo le cui ato- 
micità sono tutte dissociate, ma partecipano tutte di un movimento 
che le mantiene in una condizione d’equilibrio, dalla quale non pare 
che possono uscire. 

Fino a quando persistera questa condizione di equilibrio, unica 
nel mondo, che pare realizzi socialmente la nuova ipotesi scientifica 
della costituzione fisica dei corpi? 

Nessuna previsione è possibile, ma si può senza eccessiva esi- 
tanza affermare che, data la complessità e la massa dell'organismo 
sociale, la trasformazione effettiva dello stato di coscienza e di ci- 
viltà, non può essere che lenta perturbata da lunghi periodi di rea- 
zione, come già lo dimostrano gli avvenimenti di questi ultimi anni. 

Mezzo secolo di contatto colla civiltà europea non ha potuto 
produrre che impercettibili rinnovazioni nelle alte sfere della parte 
più intellettuale. 

Il primo periodo delle riforme, iniziate nel 1892 dal giovane 
imperatore Tsai-Tien, che era salito al Trono nel 1889 col titolo 
di Kerang-Su, assistito dal principe Ching, coadiuvato da Li-Hung- 
Chang, fu troppo rapidamente troncato dalla guerra col Giappone, 
il cui disastroso risultato fu generalmente attribuito alla perturba- 
zione dello Stato per le iniziate riforme. 

Il disastro militare provocò la reazione, impersonata dalla im- 
peratrice Ze-Tsi e capitanata dal principe Tuan, la quale, dopo la 
spodestazione del giovane Imperatore e l'assunzione al potere della 
vecchia Imperatrice si risolvette in quella turbolenza civile e mi- 
litare che provocò l'intervento delle potenze europee, l’occupazio- 
ne di Pekino, la restaurazione imperiale, ed il secondo periodo 
delle riforme, dal 1901 al 1904, che non fu più produttivo del 
primo. 

Il problema della rinnovazione della coscienza cinese non pare 
si possa risolvere, come si credeva, per invasione militare, per 
smembramento, per coercizione politica, per influenza religiosa o 
morale della cristianità.... ma soltanto per lenta, lentissima evo- 
luzione intellettuale, favorita da contatti economici, industriali e 
scientifici, poichè, come dicemmo, l’intellettnalità è la funzione or- 
ganica, vitale, millenaria dell’ Impero. 
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Per quanto moralmente corrotta, politicamente disgregata, mi- 
litarmente annientata come tutti gli stati in letargica decadenza, 
la Cina ha ancora nella letteratura, nella storia, nell'organismo am- 
ministrativo, in tutta l’intellettualità nazionale una tale individua- 
lità da escludere ogni eflicace riforma che non abbia in essa il suo 
solido fondamento. 

Le riforme iniziate non ebbero finora altro effetto che quello 
di fermentare il senofobismo, e di menomare tutta la compagine 
dello Stato, onde si può concludere che la coscienza della Cina è 
in fervente e completo antagonismo colla coscienza europea. 

Quale valore può assumere questo stato di coscienza e di anta- 
gonismo nella presente situazione politica ? 

Quale influenza diretta od indiretta, può esercitare sulla condotta 
e sulla risoluzione del conflitto russo-giapponese ? 

L'efficienza politica-militare di questa coscienza, tenendo conto 
di tutti i suoi elementi constitutivi e perturbatori, sfugge al ogni 
apprezzazione. 

Quando però si consideri che ogni menomazione della funzione 
intellettuale, che è l’unica energia veramente integratrice, si tra- 
duce in immediata preponderanza degli elementi di desintegrazione 
e di disordine, se ne deve concludere che il rinnovamento intel- 
lettuale non può per ora produrre che la menomazione di tutti i 
poteri ed il trionfo dell'anarchia. 

Lo stato di anarchia è quindi quello che deve necessariamente 
derivare dallo stato di conflagrazione intellettuale favorito da quello 
di conflagrazione politica. 

L’anarchia riprenderà il sopravvento sul potere imperiale, e la 
reazione ed il senofobismo rinnoveranno, prima o poi, le loro gesta, 
provocando un secondo intervento europeo. 

Non è da escludersi però che questa senofobia si rivolga spon- 
taneamente o venga diretta sottomano dal Governo contro la Rus- 
sia, che per le sue gesta a Pekino, nel Pecile e nella Manciuria è 
la più odiata, specialmente dalle classi universitarie ed amministra- 
tive, fra tutte le nazioni europee. 

In tale caso l'influenza dell'anarchia, anche data una leale con- 
dotta del simulacro imperiale, può riuscire disastrosa per la Russia. 

Gli eserciti dovendo esclusivamente dipendere dalla transibe- 
riana, nella ipotesi probabilissima che i Giapponesi abbiano il do- 
minio del mare, potrebbero venire minacciati nella loro esistenza 
e soltanto l'intervento europeo potrebbe in tale caso salvarli. 

La difesa dei tremila chilometri della rete ferroviaria Mancese 
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e forse di parte della Transiberiana, nella ipotesi di una insurre- 
zione regionale fomentata ed afforzata dall’anarchia cinese, non è 
possibile, nemmeno se tutte le linee fossero coperte da continue 
trincee e protette da tutti i distaccamenti che si potessero scaglio- 
nare con speranza di poterne guarantire il vettovagliamento. 

Data pure l'ipotesi che la Russia, per salvare il suo esercito, si 
decida a bandire dalle provincie invase tutti gli indigeni, validi e 
non validi, od a lasciarli morire, saranno però sempre cinquecento 
o seicento mila Russi, fra militari e borghesi, che si dovranno man- 
tenere, e tale còmpito, per gli insegnamenti delle guerre di Cuba 
e del Transwaal, non può essere attuato da una sola deticientissima 
linea, anche se fosse possibile guarentirne militarmente il funzio- 
namento. 

Ma quali disastri si accumuleranno di giorno in giorno per la 
rottura d’un ponte, per la rovina di un viadotto, per un’alluvione!... 
Tutte eventualità naturalissime, ma chi può prevedere quali e quante 
saranno le conseguenze di queste eventualità provocate dalla ribel- 
lione e dall’anarchia! 

Non è forse il caso di pensare che in ultima analisi l'anarchia 
cinese sari arbitra della guerra? 


* 
* * 


La CIVILTÀ DEL GIAPPONE. — Gli storici ed i filosofi europei 
assai poco si occuparono per il passato del Giappone, e fondandosi 
esclusivamente sull'elemento religioso composero nel medesimo sacco 
la civiltà giapponese con quella della Cina, senza troppo preoccu- 
parsi delle grandi ed essenziali divergenze insite nella antica assai 
più che nella moderna rinnovata coscienza. 

Queste divergenze fondamentali appariranno evidenti dall'esame 
sommario dei principali elementi della coscienza giapponese la quale, 
sebbene in apparenza rinnovata, ha sempre il suo principale fon- 
damento nell’antica civiltà. 

L'elemento etnico primitivo, mongolo e malese, è indubbiamente 
analogo a quello primitivo della Cina, ma l’evoluzione millenaria 
di questo elemento fu tanto dissimile da apportare radicali diffe- 
renze etniche nei due popoli. 

L'evoluzione etnica della Cina derivò, come vedemmo, dalla con- 
tinua compenetrazione di elementi etnici dissimili; mentre quella 
del Giappone è dovuta alla progressiva elaborazione dell'elemento 
etnico primitivo. 
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Le invasioni tentate, quella dell’imperatore Vu-ti un secolo pri- 
ma dell’éra cristiana; quelle di Koublai-Kan, nipote di Gengis-Kan, 
tentate nel 1274 e nel 1281 dell’éra volgare, come quelle tentate 
dai Portoghesi e dai Francesi non lasciarono percettibile traccia, 
per modo che l’unità della stirpe rimase quasi intatta, di che non 
poco si vantano i discendenti degli Ainos antichissimi. 

Questa evoluzione circoscritta nello strettissimo campo di una 
unica stirpe isolata da ogni intenso contatto, entro piccola cerchia 
geografica, ha non poco menomato le caratteristiche fisiche della 
razza, riducendone le proporzioni e la forza, ma le condizioni poli- 
tiche interne, per la continuita delle guerre civili, hanno non poco 
contribuito a salvaguardarla da un completo immiserimento orga- 
nico e dotarla, quasi a compenso, di una grande energia impulsiva 
e spirituale, condensata meravigliosamente in un organismo di pic- 
colo formato. 

La storia del Giappone da oltre tremila anni si riassume infatti, 
quasi interamente, nei lunghi, continui, feroci conflitti fra i Daimii, 
grandi feudatarî dell’ I mpero; e soltanto coll’avvento della famiglia 
Tokugara allo Shogunato, che accentrò nelle sue mani tutto il po- 
tere civile e militare, ebbero tregua le lotte tra le grandi famiglie 
dei Taira, Minamoto, Tachibana, Fujiwara, Ota, Hejo, Otomo, Mori.... 
i cui discendenti costituiscono ancora l'aristocrazia militare dell’ Im- 
pero. 

Queste condizioni millenarie di combattività, se salvarono la 
stirpe dalla degenerazione, la improntarono però di una eccezionale 
volutta di pugnacia, che imprime le caratteristiche di una eroica 
coscienza, e che ne ostacola l'evoluzione verso le fasi di una civiltà 
più perfetta ed umana. 

La religione non ha potuto modificare profondamente questa 
caratteristica eroica, che poco era propizia, come quella pagana dei 
tempi omerici, allo sviluppo di una coscienza essenziata, come il 
focismo, di filosofia morale. 

Questa condizione intellettuale, che trovò largo e propizio campo 
nella Cina, era incompatibile collo stato eroico della coscienza 
giapponese, e perciò la grande massa della nazione rimase salda 
nel primitivo sintoismo, religione di Sinto, che è un misto di ido- 
latria, di mitologia, di magismo e di bramanesimo, del quale sarebbe 
assai ditlicile valutare l'influenza sulla coscienza nazionale. 

Ciò che è certo si è che il Giappone non ha seguito la Cina nel 
movimento religioso e filosofico, arrestandosi sulla soglia della co- 
scienza intellettuale e metafisica senza varcala. 
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Quale enorme antitesi di civiltà deriva da questa incompatibi- 
lità delle due coscienze! 

Chi potrebbe apprezzarne la relativa influenza in tutte le loro 
manifestazioni! 

La funzione intellettuale, come quella religiosa, non trovò campo 
propizio al suo sviluppo, e rimase rincantucciata entro le nicchie 
delle congreghe, che furono ornamento, più che decoro, del potere 
imperiale simboleggiato dal Mikado. 

Mentre la Cina ristagnava nella coscienza metafisica, per defi- 
cienza di coltura scientifica, il Giappone, dopo l’ instaurazione della 
Shogunato, ristagnò nella coscienza eroica, dalla quale riprese le 
mosse verso la moderna civiltà, soltanto dopo la restaurazione im- 
periale. 

Il fondamento reale, saldo, quasi ancora invulnerato della odierna 
coscienza giapponese è quindi l'elemento eroico, improntato ancora 
di grandi analogie con quello che palpita nei canti omerici e nei 
poemi di Ossian. 

Questo fondamento antico della coscienza giapponese come è 
quando potè rinnovarsi nel contatto con quella europea ? 

Il rinnovamento della civiltà giapponese fu assai male giudicato 
in Europa, supponendo che esso potesse intaccare profondamente 
la coscienza e generarvi quei conflitti e quelle perturbazioni, che 
menomano sempre la saldezza degli Stati. 

La rivoluzione, che si venne compiendo nel Giappone, e che ne 
trasformò l’ ordinamento politico e militare, non ha intaccata che 
la superficie della coscienza nazionale. 

Le riforme erano già state, a varie riprese, iniziate dai Shogun, 
per affermarsi nell’ usurpato potere, ma sempre senza etlicacia, li- 
mitandosi a concessioni commerciali od industriali, che non avevano 
presa sulla coscienza nazionale. 

Il vero periodo delle riforme fu iniziato dopo la restaurazione 
del Mikado, ma non è da tacersi che la lotta fra i due poteri aveva 
esclusivamente per obiettivo la reintegrazione dell’antico e non di 
un nuovo ordinamento dello Stato. 

La rivoluzione, o per meglio dire l’evoluzione promossa da 
Okubo Tosimitsi appoggiato da Hirobumi, Nariaki, Hisomitsu.... e 
dal piccolo partito intellettuale, si valse del conflitto fra il Mikado 
ed il Shogun per agitarsi ed influire presso i grandi daimii che, 
staccatisi da questo si rivolsero a quello per riconquistare il per- 
duto od affermarsi nel vacillante loro potere. 

I grandi feudatarî di Satzuma, di Owari, di Echizeu, di Geishu, 
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di Tosa.... che colle loro truppe contribuirono alla restaurazione 
imperiale non intendevano certamente che da tale restaurazione 
dovesse derivare l’abolizione del sistema feudale; ma soltanto l’an- 
nientamento del Shogunato e la restaurazione della unità dell’ Im- 
pero. 

I grandi dignitarî, la corte del Mikado ed in ispecial modo l' im- 
peratore Komei erano avversi alla riforma propugnata dal partito 
intellettuale. 

Per quale prodigio questa riforma, che minacciava tutta l'antica 
civiltà, potè compiersi ? 

Il vero creatore o per dir meglio il vero iniziatore della nuova 
civiltà giapponese fu il grande imperatore Mutsu-Hito, nato nel 
1852, assunto al trono nel 1867 e largitore nel 1889 della costitu- 
zione che egli aveva promessa con Sovrano Rescritto del 12 otto- 
bre 1881.1 «Atteso che sia gioia e gloria nostra provvedere alla 
« prosperità del Paese ed al bene dei sudditi, — disse l imperatore 
« nel discorso inaugurale — Noi promulghiamo, in virtù del supremo 
« potere ereditato dai nostri imperiali antecessori, la presente immu- 
« tabile legge fondamentale dello Stato. 

« L’ imperiale fondatore della nostra Casa? e gli altri nostri an- 
«tecessori per l'assistenza che ebbero dagli antenati dei nostri 
«sudditi, stabilirono il fondamento dell’ Impero sopra basi che hanno 
«a durare per sempre; ma è dovuto alle gloriose virtù dei nostri 
« predecessori ed alla lealtà e bravura dei nostri sudditi, ed al 
«comune amore della patria, il brillante compimento che ora abbel- 
«lisce gli annali del nostro Paese. 

« Considerando che i nostri sudditi sono i discendenti leali e 
«buoni di quelli dei nostri imperiali antecessori, non dubitiamo che 
«essi saranno guidati dalle nostre idee e simpatizzeranno coi nostri 
« sforzi ed armonicamente cooperando con Noi, divideranno la no- 
«stra fede di rendere manifesta la gloria del nostro Paese all’ in- 
«terno ed all’estero, e di assicurare per sempre la stabilità del- 
«l’opera tramandataci dai nostri antenati ». 

La costituzione giapponese è quindi un prodotto della spontanea 
sebbene autocratica volontà dell’ Imperatore, largita con sapienza 
e coscienza e mantenuta con sabauda lealta. 

Questa costituzione elaborata da Ito Hirobumi, coll’ assistenza di 
Mori Arinori, Kuroda, Okuma, Jamada.... tutti appartenenti alla 
antica aristocrazia feudale, ha sancito la preponderanza di questo 
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elemento nello Stato, facendone, come nell’ Inghilterra, il baluardo 
nazionale. 

È essa una delle migliori che esistano per lo stabile equilibrio 
che sancisce fra l'autorità imperiale, che regna e governa; l’oligar- 
chia afforzata da grandi prerogative ereditarie, ed il popolo che 
partecipa al governo in virtù della sua funzione elettiva. 

Una costituzione a base di democrazia, come quasi tutte quelle 
europee, non avrebbe corrisposto alle condizioni della coscienza 
nazionale, avrebbe facilmente riprovocate le lotte civili e sarebbe 
stata funesta più che benefica alla Nazione. 

Essa permise invece un progressivo adattamento alle nuove con- 
dizioni di liberta, frenando le facili trascendenze verso la demago- 
gia, che, data la situazione economica del popolo e la moltitudine 
della plebe sarebbe riuscita disastrosa allo Stato. 

Il cardine di tutto l'ordinamento moderno è costituito dalla po- 
testa imperiale, come lo era quello antico, colla immensa superio- 
rità di saldezza derivante dalla piena integrazione di tutta la potestà 
reliviosa, civile e militare nelle mani di colui che, iniziata la nuova 
civiltà, per le sue altissime virtù imperiali, rivelate in pace ed 
in guerra, è la sintesi di tutta la coscienza e di tutta la vitalità 
nazionale. 

Tutto ciò che si è compiuto con tanto prodigio dal 1867 in poi 
in tutto l'ordinamento dello Stato, è emanazione spirituale ed in- 
tellettuale dell'Imperatore, che è la più completa e perfetta affer- 
mazione della sovranità secondo il concetto orientale. 

Mutzu-Hito è quindi la sintesi di tutta la civiltà antica, ester- 
namente avvivata dal raggio crepuscolare della moderna civiltà. 

Tutte le caratteristiche della coscienza eroica, cioè la pugnacia, 
la fantasiosità, l’ esaltazione, l’ impulsività, la vanagloria.... degli 
antichi eroi e dei medioevali paladini persistono nella coscienza 
ziapponese; ma la luce della civiltà europea le avviva nella este- 
riorità con tutte le risorse delle arti, civili e militari, che l istinto, 
se non la scienza, ha potuto rapidamente assimilarsi. 

È quindi una coscienza eroica, essenziata di pugnacia antica, 
integrata fortemente nella potestà imperiale ed armata di tutti gli 
elementi più perfetti della pugnacia moderna. 

Quale può essere il valore di questa coscienza, filosoficamente 
assai inferiore a quella della Cina, nel presente conflitto ? 

I meravigliosi prodigi della guerra del 1894, e l’ episodio eroico 
del 1900 sono i primi bagliori di questo strano accoppiamento di 
due civiltà, l'eroica e la scientifica, che parrebbero incompatibili 
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fra loro, se realmente non risultasse che il loro congiungimento fu 
quasi esclusivamente marziale. 

L'istinto antico di combattività si è voluttuosamente assimilate 
tutte le arti moderne della pugna, avvivandole del suo possente 
eroismo. 

Le fervenze dell’ anima giapponese non furono platoniche, ro- 
mantiche, metafisiche, scientifiche, perchè queste erano incompati- 
bili colla sua intellettualità, ma bensì politiche e militari, perchè 
corrispondenti alla sua eroica natura. 

Tutta l’anima di questo popolo, tutta l'energia della sua ibrida 
ma convulsa coscienza è essenziata di pugnacia, ed i prodigi di 
valore, di ardimento, di sagrifizio, di cui può e:-sere capace non 
sono prevedibili, perchè sfuggono alla nostra miopia. 

Quando l’anima si satura di una fede può assurgere al martirio, 
ma l’anima di un popolo satura di pugnacia non può assurgere che 
alla vittoria. 


La civiLrà Russa. — Lo stato di coscienza della Russia è forse 
la massima incognita europea, ed è anche il massimo fattore della 
sua futura civiltà. 

Il Doverine, il Leroy-Beaulieu, il Carletti hanno tentato di de- 
terminarla nelle sue varie manifestazioni, ma essa è una sfinge che 
si occulta nella più profonda misteriosità. 

Chi potrebbe con qualche parvenza di verità rivelare l’anima 
del popolo russo ? 

L’analisi dei suoi elementi potrà forse concretarsi in qualche 
criterio specializzato, ma sarà sempre difficile determinare la ri- 
sultante generale delle maggiori energie, che sono l’essenza dell'ani- 
ma russa, che dalla condizione barbarica si eleva alle massime al- 
tezze della civilta spirituale e scientifica. 

Per quanto non ci conforti la speranza di una soluzione ap- 
prossimata del complesso problema, pure, per necessità, di gettare 
le fondamenta di tutto lo sviluppo della guerra, tenteremo di orien- 
tarci alla meglio, passo per passo, fra le tenebrosità della coscienza 
del popolo russo. 

L’etnologia dell’ Impero moscovita, come quella dell’ Impero 
austro-ungarico, costituisce una incognita, le cui efficienze sfuggono 
ad ogni determinazione. 

Il conglomerato russo comprende un tale numero di varietà da 
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costituire un vero mosaico, del quale non è possibile intendere l’ef- 
fetto risultante. 

Oltre cento varietà delle principali razze: slava, finnica, ma- 
ciara, telesca, bulgara, circassa, sarmata, turanica, mongola, araba, 
turca.... si agitano nelle varie regioni con una relativa libertà ed 
una relativa importanza. 

Tutte queste varieta hanno caratteristiche proprie, assai dissi- 
mili e repulsive, e sono mantenute nella loro orbita, non già da 
una energia comune come nella Cina, ma bensì dalla coercizione 
occasionale del potere politico. 

È superfluo affermare che tale conglomerato non può avere 
etnicamente alcuna caratteristica generale, e tende a sgretolarsi mo- 
lecolarmente di mano in mano che si accentua la vigoria speciale 
e diminuisce l’ intensità del vincolo politico. 

La sola caratteristica comune, che non costituisce però una 
energia integrante, è la produttività genetica che, per le condi- 
zioni generali dell'Impero si trasforma in forza espansiva. 

Questo prodotto etnico fornisce una riserva di energie nazionali 
che utilmente disciplinata diviene la leva effettiva dell'Impero, 
poiché le condizioni geogratiche non favoriscono l'esodo marittimo, 
e non offrono valvola di sicurezza agli eccessi della tensione 
espansiva. 

Questi eccessi, rigurgitando di grado in grado verso le nazioni 
confinanti, creano i conflitti continui e costringono lo Stato a di- 
«‘iplinare, per quanto consente la situazione generale, l'espansione. 

Questa grande, ed unica energia generale dell'Impero, non ha 
pero intluenza diretta sulla coscienza della Russia, essendo questa 
costituita etnicamente dalle variate e speciali coscienze, più o meno 
fra loro dissimili. 

Fra tutte queste varieta di coscienza la sola che sia dominante 
e sulficientemente determinata è quella slava della quale, nel pro- 
cesso di questo lavoro, ci occuperemo esclusivamente. 

Lo Slavismo ed il Panslavismo, che integrano la coscienza mo- 
derna della razza slava e sono due manifestazioni diverse, luna 
filosofico-religiosa e l’altra politico-sociale, della tendenza alla ege- 
monia ed alla riunione di tutti gli elementi slavi in un medesimo or- 
ganamento civile, non potrebbero essere analizzati convenientemente 
senza scinderli nei loro elementi costitutivi; donde la necessità di 
seguire, anche per la coscienza slava, lo stesso metodo impiegato 
per lo studio di quelle del Giappone e della Cina. 
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L'elemento religioso di tutta la Slavia è l’Ortodossia cristiana, 
non menomata che da poche e deboli varietà. 

Le altre religioni, che hanno una relativa libertà nella Russia, 
sono talmente deboli, isolate ed in opposizione fra loro, da esclu- 
dere qualsiasi efficace influenza sul movimento religioso della co- 
scienza nazionale. 

L'Ortodossia è il più antico ed il più saldo fondamento dello 
Slavismo, ed il più saldo vincolo di tutto l'Impero. 

Essa è essenzialmente evangelica e umanitaria, ed ha impresso 
nella natura e nel carattere di tutti gli Slavi una impronta quasi 
uniforme ed indelebile. 

Caratteri spiccatissimi di questa influenza evangelica sono il 
misticismo, la pietà, la rassegnazione. ... che si risolvano in un 
grande desiderio di serenità e di pace spirituale. 

Il desiderio spirituale si armonizza con quello della pace mate- 
riale, indispensabile alla tranquillità dell'anima, e produce nella 
grande massa della stirpe slava, quella istintiva repulsività per 
tutte le perturbazioni politiche e sociali che rende la coscienza 
inerte e stawnante. 

La razza Slava, giudicata attraverso alle opere di Turghenct, 
di Bielinski, di Komiakof, di Neksarof, di Leone Tolstoj, è profon- 
damente pacitica. 

Essa considera, come sapientemente giudica il Carletti, la guerra 
come un flagello analogo alle epidemie, alle carestie, alle pertur- 
bazioni cosmiche, delle quali non sa rendersi la ragione. 

L’ idealità istintiva ed evangelica dello slavo in genere, ed in 
ispecial modo del Mugik, è quella di essere un elemento pacitico 
della evoluzione mondiale. 

Le belle e forti spiritualità guerriere della razza antica, dopo 
l'espulsione del dominio mongolico e specialmente dopo la instaura- 
zione imperiale dei Romanof; per i lunghi periodi di pace, si ri- 
solvettero in una specie di fatalismo cristiano, che senza menomare 
le caratteristiche materiali ha però grandemente atrofizzate quelle 
morali della combattività, quando questa non abbia per scopo l’ idea- 
lità religiosa. 

Questa idealità, che è l'essenza spirituale del popolo, è però in 
continua decadenza e se non venisse fortemente eccitata dal Clero 
non potrebbe oggi elevarsi alla potente combattivita cui assurse 
nelle guerre religiose, contro i Turchi, del secolo scorso. 

L’intluenza del Clero è pure in sensibile decadenza per il de- 
bole organamento della gerarchia ecclesiastica e per lo scarso in- 
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teresse che dimostra per le classi rurali più povere, onde se ne 
potrebbe concludere che nella presente eventualità non vi è grande 
speranza di una esaltazione spirituale della grande massa del po- 
polo Slavo. 

Questa esaltazione sarebbe forse probabile se si trattasse di con- 
quistare Bisanzio, l’obiettivo secolare e supremo della Ortodossiu 
e dello Slavismo; ma come sperare che l’anima di tutto un popolo 
insorga per una idealità che non comprende, che non fu mai ban- 
dita dal pergamo; che non è nello spirito dello Slavismo e dell’Or- 
todossia; che potrebbe essere funesta alla nazione senza giovare 
allo Stato ? 

La Chiesa, che nelle lotte contro i Mongoli ed i Mussulmani ha 
operato così grandi prodigi, è forse oggi impotente; ed è assai 
dubbio che l’agitazione del sacro stendardo per la guerra santa 
possa rinnovare il miracolo antico. 

La grande massa del popolo non sarà quindi fervente, ma com- 
pirà senza grandi entusiasmi il suo dovere, per quello spirito di 
soggezione e di rassegnazione ai voleri di Dio e dello Tzar, che è, 
come dicemmo, una caratteristica fondamentale della slava coscienza. 

Questo giudizio si riferisce però quasi esclusivamente alla massa, 
semibarbarica, del popolo e non può riguardare la parte progre- 
dita ed elevata della nazione, sulla quale non impera dispotica- 
mente la Chiesa. 

La casta intellettuale, che in Russia è composta in gran parte 
dalla nobiltà povera, pure essendo evangelica ed ortodossa, ha una 
coscienza superiore a quella della massa rurale, e costituisce un 
elemento assai importante della complessiva coscienza nazionale. 

L'elaborazione intellettuale della Slavia potrebbe farsi risalire 
al Ivan III che, primo, fece venire da Bisanzio e dall'Europa ar- 
tefici ed artisti; ma la rinnovazione è generalmente attribuita a 
Pietro il Grande ed a Catterina 1I che diedero realmente un nuovo 
indirizzo alla intellettualità nazionale. 

A questa rinnovazione parteciparono dapprima quasi esclusiva- 
mente le popolazioni occidentali dell'Impero, e quindi quelle che 
per indole etnica erano elementi dissreganti più che integratori 
della coscienza nazionale. 

L'intellettualità è perciò un elemento di dissociazione, e quindi 
in antitesi coll’elemento etnico principale; ma non potrebbe ne- 
garsi che questa intellettualita, nello scorso secolo, siasi largamente 
sviluppata anche tra gli Slavi. 

Lo Slavismo è anzi, nella sua moderna determinazione, un fe- 
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nomeno filosofico, generato dalla repulsività della teologia slava per 
la metafisica tedesca. 

La dissomiglianza delle due coscienze, la slava e la teutonica, 
nel XVIII secolo era tale da spiegare la genesi di un fenomeno 
così grande come lo Slavismo. 

La caratteristica intellettuale di questo fenomeno non fu però 
filosofica, chè la filosofia trovò nella Ortodossia un tenace ostacolo 
al suo sviluppo, ma bensì letteraria o specialmente poetica e ro- 
manzesca, che sono le forme preferite da una giovane ed ardente 
intellettualita. 

La letteratura fu quasi esclusivamente inspirata alle idealità 
dello Slavismo, e si compì dal Puschin, dal Gogol, dal Kollar, dal 
Tiutscef, giù, giù fino ai Tolstoj, al Dostoieski.... una propaganda 
immortale. 

Tutta questa letteratura che per la sua indole era un potente 
mezzo di eccitazione di una coscienza semplice ed evangelica, non 
ha realmente prodotto che il fenomeno dello Slavismo con qualche 
parvenza di umanesimo, 

Ha dato una coloritura viva, smagliante alla superficialità della 
coscienza, ma è forse assai dubbio che abbia penetrato addentro, 
perchè sospetto al Clero, nella solidità del sentimento nazionale. 

Il rinnovamento intellettuale fu quindi deficientissimo nelle 
sue principali forme, la filosotica e la scientifica. 

L’intellettualità non è, come nella Cina, la sostanzialità della 
coscienza russa e tanto meno della slava; ma bensi una cromatica 
verniciatura a grandi effetti artistici, che può illudere un'osserva- 
tore di temperamento lirico, ma non un pensatore, il quale non può 
vedere nella rinnovazione intellettuale che due risultati, quello anti- 
europeo, specialmente letterario, e quello anti-politico, specialmente 
scientifico e filosofico. 

Il primo tende a produrre una slavizzazione della Russia, una 
russificazione dell'Europa ed uno stato di civiltà specialissimo, in 
opposizione con quello scientifico dell'Europa. 

Il secondo tende invece ad innestare sulla civilta semi-asiatica 
della Slavia le caratteristiche filosofiche, scientifiche, politiche e so- 
ciali dell'Europa, con mezzi e con risultati che, per la possente 
reazione, sono la negazione della civilta. 

Questo secondo indirizzo della intellettualità è specialmente di- 
retto contro l'ordinamento dello Stato, del quale importa determi- 
nare la solidità e la vulnerabilità per apprezzare le conseguenze 
della sua lotta contro l’'intellettualità, 
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L'ordinamento politico dell'Impero s’incardina sullo Tzarismo 
che è dopo l’Ortodossa, l'elemento più vitale della coscienza slava, 
e l’unico elemento d'integrazione delle etniche eterogeneità del- 
l Impero. 

Lo Tzar è il patriarca, il padre, l’amico del popolo russo. 

In lui solo, a seconda del sistema orientale, s integrano tutti i 
poteri, s impersona l'umana e la divina potesta. 

Il grande integratore dei poteri e delle coscienze fu Pietro il 
grande, che schiacciò il feudalismo, e sottomise la Chiesa, sostituen- 
do al patriarcato, il Santo Sinodo, che per la sua costituzione do- 
veva essere meno pericoloso, per lo Stato, del potere patriarcale. 

Lo Tzar, per la sua onnipotenza, non ha altro eguale sulla terra 
che il Mikado, dopo la sua restaurazione imperiale, e perciò nel 
presente conflitto si trovano di fronte le due potestà, che integrano 
con maggiore etlicienza gli umani ed i divini poteri. 

Questa integrazione, che è perfetta ed assoluta nel Mikado, è 
ouyidi alquanto menomato nello Tzar per la maggiore efficienza 
dell'elemento intellettuale, nella Russia, che è in opposizione con lo 
stato teologico della coscienza slava preponderante. 

Benche questa menomazione non sia grande, pure, nella situa- 
zione presente, non può negligersi, per le perturbazioni profonde 
che l'elemento intellettuale militante potrebbe provocare nell’ordi- 
namento dello Stato, intaccando indirettamente, se non direttamente, 
lo Tzarismo. 

Qualsiasi rinnovazione della coscienza di un popolo provoca una 
perturbazione più o meno intensa, a seconda della efficienza degli 
elementi che vengono in contlitto. 

L'influenza politica e sociale della rinnovazione intellettuale, 
che si potrebbe fare risalire a Pietro il Grande, non ebbe oppor- 
tunità di affermarsi in modo eflicace che dopo la guerra di Crimea, 
per il controcolpo che gli insuccessi militari generarono nella co- 
scienza nazionale. 

l riformisti intellettuali ebbero campo di agitarsi, facendo risa- 
lire verso il trono la responsabilità dei disastri militari e politici. 

Accanto e nel seno stesso dello Slavismo si costituirono quei 
comitati propagandisti dello spirito nuovo che, dal 1860 al 1880, 
invocavano quelle rifornie che furono largite da Alessandro II, e 
che fecero così triste prova, perchè erano troppo superiori alle 
condizioni generali della coscienza nazionale. 

Lo Tzarismo si rivelò allora capace delle più grandi rinnova- 
zioni politiche e sociali, che si concretano nella uguaglianza dei 
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cittadini di fronte alla legge; nella abolizione dei diritti feudali; 
nella indipendenza ed inamovibilità della magistratura; nella istitu- 
zione dei giurati; nella libera amministrazione dei comuni, che fu 
forse la più completa attuazione delle teoriche socialiste. 

Queste rinnovazioni erano talmente audaci ed incompatibili con lo 
stato di civiltà della Russia, che il Katkof, nelsuo apostolato pan- 
slavista, bandiva che se il governo di Alessandro II avesse ancora 
durato qualche anno la rovina dell’ Impero sarebbe stata inevitabile. 

Questa affermazione era la voce dello Slavismo e dell'Ortodossia 
che si elevava minacciosa e profetica contro le riforme che vulne- 
ravano ciò che ha di più sacro e di più saldo la Russia. 

Il pugnale nikilista, che spense il più generoso dei principi, nel 
1881, non giovò alla libertà, ma soltanto alla terribile reazione che 
dal seno dello Slavismo e della Ortodossia si lanciò armata della 
spada e della croce contro tutto ciò che minacciava, colla libertà 
del pensiero, la Chiesa e lo Stato. 

Al grande riformatore imperiale non fu serbata la sorte che 
consentì al Mikado di portare a compimento, con meravigliosa for- 
tuna, la sua gloriosa intrapresa di civiltà, e questa grande ventura 
non potrà forse essere concessa, per molti e molti anni, allo Tzar 
di tutte le Russie. 

La terribile reazione e la feroce repressione, che si scatenò dal 
1884 al 1886 sulle provincie occidentali, dell'Impero non poterono 
però soffocare nel sangue degli assassini e dei martiri l’ intellettua- 
lità rifulgente sempre tra le ceneri e le rovine; ed il pensiero, 
santificato dal martirio, riaccese le faci della libertà e della rivo- 
luzione, per rischiarare il cammino della civiltà fra le tenebre della 
barbarie. 

Chi potrebbe predire le fasi del grande conflitto di civiltà, e 
segnare, sul quadrante del XX secolo, l'ora del trionfo di una 
nuova coscienza? 

Ciò che si può, nella situazione presente, affermare, si è che 
la vicenda delle ribellioni e delle reazioni non è ancora compiuta; 

che il pensiero e la fiamma della rivoluzione pervade oramai 
tutti gli strati sociali; 

che la forza del pensiero è più grande di quella della spada 
e della mannaia; 

che gigante è tuttavia la coscienza teocratica che, afforzata 
di barbarie, si oppone al cammino della civiltà; 

che questo stato di interna perturbazione è funesto all’ Im- 
pero, e può generare le più grandi sorprese. 
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Quale sarà dunque l'efficienza di questa così perturbata coscien- 
za nella risoluzione del militare conflitto ? 

Nessuna previsione può essere giustificata, finchè non si cono- 
sceranno l’intensità e la direzione di tutti i principali elementi 
della civiltà russa e sarà assai difficile formulare un giudizio sul 
valore combattente da questa complessa e perturbata coscienza. 

Gli elementi che tenderanno con tutta la loro intensità verso 
la lotta ad oltranza dopo la dichiarazione di guerra, sono indub- 
biamente lo Tzarismo, il militarismo, gli avanzi del feudalesimo, la 
nobiltà e l’alta finanza. 

Gli elementi moderatori dello spirito di combattività, per ra- 
gioni spirituali, intellettuali ed economiche parrebbero essere, il 
Clero, la nobiltà ed il popolo della campagna, la borghesia, la 
casta intellettuale e quella commerciale, che costituiscono il partito 
della prudenza. 

Gli elementi equivoci, che cercheranno di trarre partito dalla 
situazione per i loro scopi speciali, sono costituiti dai partiti ra- 
dicali intransigenti e dai partiti sovversivi tendenti al Nikilismo, 
al comunismo, all’anarchia, che costituiscono il nerbo del partito 
del disordine. 

Questo partito del disordine sarebbe poco temibile, dato l’as- 
sottigliamento che vi apporterà il patriottismo e la procedura po- 
liziesca, quando il partito della prudenza abbracciasse risolutamente, 
con tutta la sua immensa energia, il partito della guerra Santa e 
della lotta ad oltranza. 

Se la guerra avesse per obiettivo Bisanzio, il partito della pru- 
denza sarebbe, come nel 1877, l’anima della lotta; ma nella si- 
tuazione attuale, pure non dubitando del suo patriottismo, è le- 
cito dubitare del suo fervore. 

Gli elementi che parrebbero quindi arbitri della situazione 
sono il Clero e la donna, che nella Russia è l’elemento più attivo, 
più nobile, più eroico, più spirituale della coscienza nazionale. 

Se questi due elementi entreranno in azione colla ebbrezza del 
sagrificio nell'anima grandi prodigi si possono attendere; ma se 
questo, per occulte ragioni, non si verificasse troppo scossa nella 
bilancia della guerra peserebbe la forza spirituale e morale che, 
nella situazione presente, è fattore principalissimo della risoluzione 
del conflitto. 

(Continua) 
D. BONAMICO. 
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(PROIETTI A CAPPUCCIO - EROSIONI - TURAVENTO) 


l. — Gia altra volta abbiamo avuto campo di occuparci, nelle 
pagine di questa Rivista, ! dei notevoli risultati di perforazione 
conseguiti con l’uso di proietti a cappuccio, e ciò quando essi 
cominciavano appena ad essere conosciuti; non ci sembra quindi 
inutile ritornare sull'argomento, ora che sono stati esperimentati 
su vasta scala, ed adottati da varie marine. 

Diremo anzitutto qualche cosa circa la più recente teoria, con 
la quale vuolsi trovare una spiegazione all'aumento di eflicacia per- 
foratrice, che si consegue applicando ai proietti un conveniente 
cappuccio; dimostreremo quindi, coi risultati delle esperienze, come 
il loro uso aumenti notevolmente l'efficacia delle artiglierie attual- 
mente in servizio, che danno velocità iniziali relativamente non 
grandi, e finalmente come debba essere, e sia, indispensabile l’uso 
dei proietti a cappuccio con le prossime future artiglierie, le 
quali daranno velocità iniziali di 900 m. al secondo, e fors' anche 
superiori. Ciò ci porgerà altresì occasione di aggiungere qualche 
altra nota a ciò che scrivemmo in passato circa le erosioni pro- 
dotte nelle artiglierie dagli esplosivi a base di nitroglicerina ed ai 
mezzi escogitati per prevenirle. 

2. — Nelle esperienze di tiro contro corazze eseguite con proietti 
perforanti ordinarî, cioè senza cappuccio, si notarono parecchie 
volte fatti apparentemente anormali, e cioè che un proietto ani- 
mato da una certa velocità d'urto produceva un buon effetto di 
perforazione sopra una determinata piastra, mentre per una velo- 
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cità alquanto superiore si rompeva nell’ imbatto, producendo nella 
corazza danni lievi ed insignificanti. Avvenne, per es., che proietti 
da 152 mm., animati da una velocità d’urto varia fra 426 e 487 
ms., penetrarono per 18 o 20 cm. in una piastra indurita dello 
spessore di 152 mm., mentre si ruppero completamente producendo 
lievissimi danni, quando la velocità d’imbatto superò i 487 ms. 
ll noto capitano Orde Browne, ora defunto, cercò di spiegare l'ap- 
parente anomalia ammettendo, che vi sia una certa velocità d’urto, 
per la quale la punta del proietto si rompe urtando la piastra, 
mentre rimane intatta per una velocità minore; un proietto, che 
avesse la punta rotta, non potrebbe più, secondo il Browne, agire 
per perforazione, ma bensì per punzonatura, e siccome è ovvio che 
l'energia necessaria per punzonare una piastra staccandone un disco 
sia maggiore di quella occorrente per perforarla, ne consegue che, 
so al momento dell’urto il proietto, la cui punta si rompe, non ha 
una energia tale da punzonare la piastra, quella minore da esso 
sviluppata si consumerà in suo danno rompendolo, anzichè dan- 
negsiando la piastra stessa. 

3. — Quest’ ipotesi sarebbe soddisfacente, se più recentemente 
non si fossero dati dei casi, che la infirmano, e che essa non può 
spiegare. In questi casi si verificò contro la piastra un'azione di 
punzonatura, anzichè di perforazione, sia quando il proietto aveva la 
velocità più piccola, sia quando era animato dalla più alta, con la 
differenza però che nel primocapo il proietto, pur rompendosi, attra- 
versò la piastra; mentre nel secondo fallì completamente allo scopo. 

Per spiegare questo strano modo di agire, conveniva trovare 
un’altra teoria e più razionale di quella del Browne, ed il capitano 
Tresidder, la cui competenza in fatto di piastre e proietti è ben 
nota, ha esposto quella che riassumiamo. 

4. — Il Tresidder ammette, che esista per ciascun proietto una 
velocità critica, e per meglio dire una serie di velocità critiche 
funzione delle diverse specie di piastre, che voglionsi con esso at- 
taccare, per la quale, o le quali, esso debba inevitabilmente rom- 
persi al momento dell'urto, producendo perciò sulla piastra danni 
assai minori di quelli, che le avrebbe cagionati con velocità infe- 
riori. In altre parole, esiste per ogni proietto una velocità d'urto, 
funzione della piastra urtata, per la quale esso raggiunge, relativa- 
mente se non assolutamente, la sua efficienza massima. Questo 
fenomeno non si può spiegare soltanto con l’ammettere, che la rot- 
tura del proietto avvenga, perchè i lavori di compressione, tor- 
sione e simili, che si esercitano su di esso, superano un certo li- 
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mite, benchè essi debbano certo essere presi in considerazione; con- 
vien quindi supporre, che esso sia dipendente delle condizioni di 
vibrazione molecolare, nella quale il proietto viene a trovarsi 
nell'istante immediatamente susseguente a quello dell'urto. Tale 
vibrazione può essere completamente, ed è per certo in parte, sotto 
forma di calore. 

È noto, che i metalli riscaldati fino ad un certo punto di ca- 
lore si rompono con facilità, quando siano sottoposti ad un colpo 
od urto violento; naturalmente il grado di temperatura necessario, 
perchè il fenomeno si verifichi, varia col variare della specie e qua- 
lità del metallo e col genere dell’urto, cui esso viene sottoposto. 
Fenomeni analoghi possono essere prodotti da vibrazioni, che non 
siano quelle calorifiche, quali, per esempio, il rompersi di una bac- 
chetta di vetro strofinata in un certo modo, od il fendersi di un 
vaso di vetro, quando le vibrazioni in esso prodotte, siano all’uni- 
sono con quelle corrispondenti ad una determinata nota. In tutti 
i gabinetti di fisica si espone agli allievi il ben noto fenomeno della 
lacrima di Batavia, la quale, mentre resiste, se intatta a fortis- 
sime compressioni ed a colpi, vola in minutissimi pezzi, quando se 
ne rompa la punta, o se ne intacchi la superficie con una lima. 
In questo caso il vetro è in uno stato di tensione molecolare in- 
terna, vale a dire pronto ad assumere una condizione vibratoria 
molecolare anormale, ed il piccolo urto, causato dalla rottura della 
punta, basta per rompere l'equilibrio, e disaggregare completamente 
la massa. 

I lettori di questa Rivista ricorderanno certo l interessante 
scritto dell’ ing. Gregoretti (fasc. di ottobre 1903) sulle rotture spon- 
tanee di proietti di acciaio più volte verificatesi; ci sembra, che 
esse valgano a dimostrare, che i proietti perforanti sono, per la 
stessa loro lavorazione, in uno stato di tensione molecolare poten- 
ziale, il quale può essere talvolta così eccessivo, che basta un salto 
nella temperatura atmosferica per romperne l'equilibrio: pur tut- 
tavia ammetteremo, che non sia così, e che invece i proietti per- 
foranti non siano, quando in riposo, nel suddetto stato di tensione 
molecolare iniziale. Certamente però essi, nell'istante immediata- 
mente susseguente l'urto, si troveranno in uno stato di intensa vi- 
brazione molecolare, più o meno forte, a seconda della velocità, 
che avevano al momento dell’imbatto. In siffatte circostanze sembra 
molto probabile, per non dire certo, che per una piastra di spes- 
sore e qualità dati, e per un certo proiettile, vi sia una velocità 
` d’imbatto capace di produrre in questo la massima vibrazione mo- 
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lecolare compatibile con la condizione, che esso rimanga intiero. 
Animato da siffatta velocità il proietto produrrà sulla piastra lef- 
fetto massimo, che gli è consentito dalle sue qualità intrinseche ; 
appana essa sia oltrepassata, il proietto si romperà producendo 
un effetto o scarso, o nullo. È ovvio, che, per ogni proietto di 
un dato calibro e di una certa velocita, vi sarà una serie di velo- 
cità critiche, ciascuna di esse dipendendo dal genere e dallo spes- 
sore della piastra attaccata; così, per es., la velocità di un proiet- 
to potrà essere di 460 ms. contro una piastra K. N. C., e di soli 
405 ms. contro una piastra K. C. dello stesso spessore. 

Ciò premesso, si comprende, che rompendosi la punta di un 
proietto animato da una velocità d'imbatto superiore a quella cri- 
tica, esso si rompa istantaneamente in pezzi, a somiglianza di una 
lacrima di Batavia, producendo così scarsi effetti nella piastra. 
Invece, al disotto di tale velocità limite, la punta del proietto può 
rompersi, e questo perdere la sua attitudine a perforare: siccome 
però esso non si romperà istantaneamente, avrà agio di eseguire 
maggior lavoro contro la piastra, la quale rimarrà più danneggiata, 
che nel caso precedente. 

5. — La teoria del Tresidder giova a spiegare il modo d'azione 
del cappuccio, ed a chiarire perchè esso non produca vantaggi sen- 
sibili, quando i proietti non siano animati da una velocità d’urto 
di almeno 460 ms. contro piastre di antico modello, e di 550 contro 
piastre Krupp e congeneri. Si è detto che il cappuccio aiuta il 
lavoro di perforazione del proietto, perchè schiacciandosi contro 
la piastra agisce a guisa di cuscinetto, attutisce l'urto, lo distri- 
buisce sopra una maggiore superficie dell’ogiva, e porge così un 
aiuto puramente meccanico alla punta preservandola dalla rottura: 
in realtà la sua azione è assai più importante, perchè, preservando 
dalla rottura la punta del proietto, consente a questo di superare 
impunemente la velocita critica, che altrimenti, rottasi la punta, 
lo manderebbe in frantumi. In altri termini, si può dire, che il 
cappuccio aumenta il limite velocità critica dei proietti, e recenti 
esperienze permettono di dire, che per il cannone di 152 mm. tale 
aumento è risultato di circa 300 ms. 

Nella Marina degli Stati Uniti, che ha applicato il cappuccio ai 
proietti perforanti di tutti i calibri, se ne esegue il collaudo spa- 
randone tre contro una piastra Harvey di spessore determinato e 
con una velocità prestabilita, a seconda dello spessore della piastra, 
e si esige, che almeno due di essi traversino francamente il ber- 
saglio rimanendo intieri ed atti ancora a scoppiare. Limitandoci 


ARTIGLIERIA NAVALE 261 


ai calibri corrispondenti ai nostri, riassumeremo nello specchietto 
seguente le predette condizioni: 


Spessore Velocità d'urto a cui deve essere nettamente 
perforata dal proietto da 
della piastra|[1 ~ ______P_m—__m 


nm. 76 mm. 152 mm. | 203 mm. 251 mm. | 305 mm. 
76 617 5 = = | = 
101 777 — - — | — 
113 858 | — — -— -- 
152 — | 50 = Fe È 
177 — 640 — — | — 
203 — 707 572 — | — 
228 — 172 576 -— — 
254 — — 495 — 
279 — — 670 533 — 
3)5 — — 716 071 — 
830 — — — 609 472 
855 = | = = 647 508 
381 — _ — 685 582 
406 = — + — 564 
432 — — — — 594 


È evidente, che alcuni di questi dati sono puramente teorici, 
perchè, a quanto ci consta, le maggiori corazze tipo Krupp, che si 
trovino sulle navi recenti, sono quelle di protezione delle artiglierie 
principali delle navi King Edward e Connecticut dello spessore di 
305 mm., benchè si preveda prossimo il giorno, in cui si dovranno 
usare piastre Krupp di 38 e 40 cm. come le Harvey di qualche anno 
fa; noteremo però che le velocità d’imbatto prescritte sono quasi 
tutte superiori ai 550 ms., limite sotto al quale il cappuccio più 
non giova nell'attacco delle piastre moderne più resistenti che le 
Harvey. 

Quale del resto sia la maggiore efficienza dei proiettili con cap- 
puccio (in confronto di quelli, che ne sono privi) appare evidente 
da alcune interessanti tabelle, che si possono ricavare dal Naval 
Annual del Brassey (ediz. 1903). 

È noto, che si chiama coefficiente di merito di una piastra il 
rapporto fra la perforazione calcolata per un dato colpo nel ferro 
fucinato e la grossezza della piastra, e che tale calcolo si può fare 
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con una qualsiasi delle tante formule esistenti, fra le quali è pre- 
feribile quella del Tresidder : 


P.V3= 81,6%. 0. S`., 


nella quale P è il peso del proietto in kg., V la velocità d'im- 
batto in metri, C il calibro, ed S lo spessore della piastra in cen- 
timetri. Siccome tutte le piastre oggi in uso sono di acciaio con 
nichel e cromo, ed hanno la superficie indurita col metodo Krupp 
od altro consimile, si prendono quelle Krupp per termine di para- 
gone, e ciò, che dicesi di esse, può senza tema di grave errore ri- 
ferirsi a tutte le altre; sicchè la seguente tabella, i cui dati deb- 
bono ritenersi come medi, indica la resistenza, che giusta le espe- 
rienze note, hanno le piastre Krupp od analoghe, di spessore da 
100 a 300 mm., secondochéè siano attaccate con proietti muniti, o 
privi, di cappuccio. 


Spessore in mm. 
della piastra di ferro equiva- Coefficiente di merito 
lente, per proietti 


Spessore 


della piastra 


con senza proietti proietti 


Mata cappuocio cappuccio `| con cappuccio senza cappuccio 
100 190 230 1.9 2.8 

150 338 405 2. 25 2:57 

200 430 500 2. 15 2. 5 

250 513 588 2. 05 2. 35 

300 600 690 2. (0 2. 30 


La perforazione di una piastra di ferro fucinato di spessore 
eguale dovrebbe avvenire quando il coefficiente è eguale all’unità; 
è ovvio che aumentando la resistenza della piastra, la perforazione 
corrisponde ad un valore, che è tanto più grande in funzione di 
essa, ed il quale ha superato il valore 2 per le piastre Krupp, mentre 
per le prime piastre di acciaio era di 1,25, Adoperando i proietti 
con cappuccio si ottiene il notevole vantaggio di diminuire di '/s 
il coefliciente di perforazione richiesto per attaccare le piastre 
Krupp e congeneri, il che è quanto dire che il cappuccio aumenta 
di più che un sesto la potenza di perforaziona del proietto. 

Gia abbiamo detto però che il vantaggio del cappuccio non si 
manifesta, contro le piastre moderne, per velocità d'urto inferiori 
a 550 m.,e ciò è dimostrato dai risultati dei tiri contro una piastra 
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di 280 mm., destinata alle torri della nave Maine degli Stati Uniti, 
eseguiti usando proietti con e senza cappuccio animati da velo- 
cità d'urto inferiore all’anzidetta. Tre proietti da 254 del peso 
di kg. 207, senza cappuccio, animati rispettivamente dalla velocità 
d’imbatto di ms. 535, 543 e 565, si ruppero, danneggiando super- 
ficialmente la piastra; due proietti da 305 (del peso di 394 kg. 
muniti di cappuccio ed animati rispettivamente dalla velocità d’urto 
di ms. 500 e 529) sì ruppero entrambi, senza perforare. Il primo 
penetrò nella piastra per circa 15 cm., ed il secondo per circa 20, 
benchè avesse la velocità teoricamente sufficiente per la perfora- 
zione completa. Sembra, che il cappuccio abbia dato in questo caso 
un vantaggio non superiore al 5°/, e ciò perchè la velocità d’ im- 
batto era inferiore al limite, che devesi superare, perché il sistema 
riesca efficace. 

Questo risultato è tanto più notevole, in quanto che (essendo 
imminente la introduzione nel servizio navale di cannoni che da- 
ranno altissime velocità iniziali) i proietti dovranno essere tutti 
a cappuccio. 

La seguente tabella dimostra la distanza, fino alla quale can- 
noni di diverso calibro e di differente tipo perforano una piastra 
Krupp di 305 mm.: 


Distanza 
, a cui possono perforare una piastra 
Calibro Peso Velocità Krupp di 505) mm. i proietti 
del del aire con Senza cappuccio 
ia cappuccio on SA 
CEDDORO proietti urto normale|urto normal d' a 
alla piastra | alla piastra di 30° con 
mm. Kg. ms. m. m. la normale 
| 854 0999 200) 3290 
305 886 
\ 782 4109 700 500 
| 
f 894 469) 3200 900 
289 255 
l 762 3209 1800 _ 
| 
{ 854 4100 239) 509 
251 227 
l 782 23.0 900 = 
| 
£54 2700 1400 — 
239 172 | 
| 132 1400 — — 
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Si nota subito, quale vantaggio si ottenga dall’uso del cappuc- 
cio per velocità iniziali, che non possono dirsi straordinarie, e come 
esso sia anche superiore a quello, che si consegue analogamente 
con l'aumento della velocità. 

Dire, che un proietto da 305 senza cappuccio, sparato con ve- 
locità iniziaie di 854 ms., perforerà a 5000 m. una piastra Krupp 
di 305 mm. è forse ipotetico, perchè probabilmente esso si rom- 
pera all'urto; mentre si può ritenere, che avendolo rimarra in- 
tiero, e produrrà il suo effetto: comunque è certo, che per velo- 
cità iniziali inferiori (per le quali si può ritenere, che anche senza 
cappuccio il proietto possa entro certi limiti avere effetto utile) 
il suo raggio d'azione aumenta notevolmente, se ne è munito, così, 
per es., il nostro cannone da 305, col quale si è raggiunto la ve- 
locità iniziale di 780 ms., può perforare 305 mm. di piastra Krupp 
a 2460 m. circa; quando i suoi proietti avranno il cappuccio, po- 
tra perforare la stessa piastra a circa 4370 m. 

Nella tabella suddetta non sono riportati dati relativi al tiro 
di proietti a cappuccio con angolo di incidenza sul bersaglio; ciò 
dipende dal fatto, ormai provato, che il cappuccio, contrariamente 
a quanto si sperava, perde alquanto di eflicacia, quando langolo 
di incidenza superi i 15°, ed ha effetto nullo con un angolo di 30”. 
Siccome però si può ammettere, per ragioni tattiche, che almeno 
la metà dei colpi, che colpiranno il bersaglio, faranno con esso un 
angolo non superiore ai 20°, anche in questo caso l’uso dei proietti 
a cappuccio riuscirà vantaggioso. 

6. — I siluri nuovamente introdotti nel servizio navale hanno 
una velocità grandissima ed un raggio di azione tale, che potranno 
essere lanciati, con probabilità di successo, contro bersagli a 3000 m.: 
pertanto il duello di artiglieria dovra essere iniziato e continnato 
a distanze superiori a questa, finché il combattimento non entri 
nella sua fase risolutiva. Ma perchè ciò possa accadere, perchè le 
artiglierie conservino la loro efficacia, bisogna che esse crescano di 
potenza al punto da poter perforare alla distanza di 6000 m. al- 
meno le più grosse corazze esistenti e prevedibili, e che conservino 
per le aumentate distanze la stessa rapidità e precisione di tiro, 
che ora hanno per distanze inferiori. Ciò può ottenersi solo con 
l'accrescimento delle velocità iniziali e con l’uso degli alzi a can- 
nocchiale. Non è nostro intendimento parlare di questi, limitan- 
doci a dire, che la nostra Marina ha risoluto felicemente il pro- 
blema del loro utile impiego, e che la loro adozione è ormai un 
fatto compiuto; circa le velocità iniziali ricorderemo, che sulle 
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navi in servizio sono già da qualche tempo cannoni, che danno più 
che 700 ms. di velocità iniziale, ed aggiungeremo, che le navi in 
costruzione per conto delle principali Marine avranno cannoni, la 
cui velocità iniziale si aggirerà sopra gli 850 ms. Nè sembra che 
gli artiglieri vogliano considerare questo come il limite nec plus 
ultra; chè anzi si accingono a superarlo. 

Veramente notevoli sono i progressi conseguiti negli ultimi tre 
lustri in quanto a potenza di artiglierie, i quali, benché risultanti 
di mezzi vari opportunamente coordinati, dipendono essenzialmente 
dall'uso di polveri colloidali lente, e da allungamenti, forse ecces- 
sivi, delle bocche da fuoco. Fino al 1890 i cannoni non erano ge- 
neralmente lunghi più di 30 calibri, ora si ammette che la lun- 
ghezza più conveniente per le artiglierie medie debba essere com- 
presa fra 45 e 50 calibri, e per le grosse artiglierie fra 40 e 45. 
Un cannone moderno ha la stessa efficacia di un cannone lungo 30 
. calibri pesante il doppio; nel tiro a granata, un cannone moderno 
di 127 mm. equivale un cannone meno moderno di 152, e quello 
di 241 mm. corrisponde al cannone di 305 mm. di tipo meno re- 
cente; mentre ad esso corrisponde, per efficacia perforatrice, un can- 
none di 216 mm. 

La seguente tabella, ricavata dal Brassey, dimostra l’aumento di 
potenza, che si è verificato dai cannoni da 152 e 305 di una quin- 
dicina di anni fa ai moderni, ed essa vale più di qualunque ragio- 
namento. 


Velocità Penetrazione in mm. del 


2 i proietto senza cappuc- | Forza viva 
© © N cio nella piastra Krupp| iodinamodi 
2 Sa © © g di Spessore = al calibro | per la velocità: 
> (RR + 2 2 per la velocità: 
©) = [ei N —_————————— +_Y_ °° 
a 3 a N i ; residua 
a = 3 iniziale , Rita iniziale # 
mm, kg. calibri| ms ma | | 2700 m. 
| 
152 | 45.4 | 39 610 | 407 140 89 861 | SS 
152 | 45.4 | 30 | 884 | 570 267 | 133 1810 | 758 
38 [386.0 | 30 610 | 497 317 216 7660 | 4561 
85 |386.0 | 59 | 854| 701 533 406 |14018, 9675 
| | 


Questi confronti valgono, in quanto si considerino gli effetti dei 
singoli colpi, giacchè in realtà i cannoni moderni, per la maggior 
radenza di traiettoria dovuta all’aceresciuta velocità iniziale, avranno 
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anche maggiore probabilità di colpire; sicchè si può ammettere, per 
es., che il moderno cannone di 216 mm., pesante 40 tonn., dia, 
nella stessa unità di tempo, un numero di colpi utili quadruplo di 
quelli, che si possono ottenere col cannone da 305 di 30 calibri 
pesante parimente 40 tonnellate. Giova però avvertire, che tale 
proporzione diminuisce per i calibri minori. 

Nell'insieme si può ammettere, che sostituendo un cannone lungo 
30 calibri con uno lungo 50 calibri si potrà generalmente fare una 
economia di peso, e pur tuttavia ottenere un efficacia di tiro, che 
potrà essere, secondo i casi, doppia, tripla, ed anche quadrupla. 

Cannoni di 305 mm., 279 mm., 254 mm., 229 mm., 203 mm. 
178 mm., 152 mm., e 127 mm. capaci di imprimere ai loro proietti 
velocità iniziali superiori ad 850 ms. saranno sistemati sulle navi 
Hindustan, Connecticut, Republique, Braunschweig, West Virginia, 
King Edward, Georgia, ece,j ma, come già dicemmo, questa velo- 
cità sara presto superata. Vickers allestisce un cannone di 234, 
col quale confida di imprimere la velocità iniziale di 980 ms. ad 
un proietto di 133 kg., sviluppando, per tale velocità, 8770 di- 
namodi di forza viva. ll cannone avra la camera del diametro di 
356 mm., assai maggiore del calibro, secondo l’uso, che incontra il 
favore degli artiglieri inglesi ed americani; sarà lungo 50 calibri, 
ə pesante circa 28 tonn.: consumerà una carica di 87 kg. di pol- 
vere a base di nitrocellulosa, la quale svilupperà una pressione di 
2700 atmosfere, conservandola costante fino a metà dell’anima, dal 
qual punto decrescerà gradualmente, senza però mai discendere sotto 
le 1500 atm. | 

La ditta Bethlehem degli Stati Uniti informa di avere in pro- 
getto cannoni con velocità superiori à 1000 e 1200 ms. rispettiva- 
mente: ma non ne fa conoscere il calibro e le dimensioni. È da 
credere, però, che saranno di grosso calibro, perchè è supertluo ri- 
cercare velocità iniziali superiori ai 900 ms. per cannoni di 120 e 
152, i quali a 2700 m. di distanza avrebbero già perduto due terzi 
della loro forza viva iniziale; mentre ne perderebbe un terzo sol- 
tanto un cannone da 305, che avesse la stessa velocità iniziale. 

Sara certamente difficile rendere possibile in pratica il tiro di 
cannoni, che abbiano velocità iniziali così forti; pur tuttavia l'in- 
segnamento del passato ed i progressi finora conseguiti sono arra, 
che tali difficolta saranno superate in un avvenire non lontano. 

I proietti lanciati da questi cannoni dovranno essere tutti mu- 
niti di cappuccio, altrimenti, pər quanto abbiamo detto circa le 
velocità critiche di imbatto, essi non potranno mai perforare, ma 
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si romperanno sempre prima; si può asserire pertanto, che l'uso 
dei proietti a cappuccio sarà tanto più conveniente e necessario, 
quanto maggiori saranno il calibro e la velocità iniziale. Un can- 
none da 152, che abbia la velocità iniziale di 800 ms., ha ancora, 
a 2000 m., la velocità residua di 550 ms. e parimente conserva 
ancora tale velocità residua a 4600 m. un cannone di 305 mm., 
che abbia pur esso 800 ms. di velocità iniziale; pertanto entrambi 
possono usare con vantaggio i proietti a cappuccio fino alle an- 
zidette distanze rispettivamente. Ma se la velocità iniziale del 
cannone da 305 sale fino a 850 m., esso avrà ancora la velo- 
cità residua di 550 ms. a 5500 m., e quindi il suo raggio di azione 
perforatrice sarà aumentato di 900 m. per l’effetto combinato della 
maggiore velocità e del cappuccio sul proietto. 

Nella tabella, che segue, riassumiamo, a conferma di quanto 
abbiamo detto, i risultati di alcuni tiri fatti con forti velocità d’im- 
batto, contro piastre di spessore differente, adoperando proietti 
con e senza cappuccio. 
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Come vedesi, il proietto a cappuccio perforò, o per meglio dire 
sfondò la piastra di 173 mm., facendo un lavoro enorme, e, secondo 
il calcolo, avrebbe potuto perforare, anche se animato da minore 
velocita; invece i proietti senza cappuccio, a pari velocità d'im- 
batto, si ruppero, come era da prevedersi, perchè la loro velocità 
era superiore a quella, che chiamammo critica. Notevole è anche 
la completa perforazione prodotta, pur rompendosi, dalla granata a 
cappuccio di 190 mm., giacchè devesi tener conto della minor ro- 
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bustezza di questo proietto in confronto di quello massiccio. Ana- 
lozhe considerazioni si possono fare circa i risultati di tiro contro 
la piastra di 300 mm., i quali però vogliono essere esaminati cum 
grano salis, non essendo certo il caso di dedurne, che i cannoni 
di medio calibro, anche sparando proietti a cappuccio, possano es- 
sere un pericolo serio per navi protette da piastre Krupp di 300 mm. 
Giova infatti tener presente, che i cannoni da 152 e 190 mm., an- 
che se avessero la velocità iniziale di 880 ms., conserverebbero la 
velocità residua atta per compiere tale perforazione soltanto fino 
a 200 e 1100 m. rispettivamente, distanze assolutamente inammis- 
sibili in combattimento. 

7. — Ci sembra, per quanto sopra abbiamo detto, di aver am- 
piamente ed in modo esauriente dimostrato l’utilità di applicare il 
cappuccio ai proietti perforanti propriamente detti, purchè però 
essi siano sparati da cannoni, che diano grandi velocità iniziali. 
In certi casi l'applicazione del cappuccio, pur aumentando la po- 
tenza perforatrice dei proietti, può essere non conveniente; così, 
per es., si può discutere, se col nostro cannone da 343, che ha la 
velocità iniziale relativamente bassa di 630 ms., possa essere il 
caso di sparare proietti a cappuccio, i quali non avrebbero più 
la necessaria velocità d’imbatto per distanze oltre 2800 mm. Sarà 
invece utile, che abbiano il cappuccio i proietti del 254 A, che 
potranno ancora avere tale velocità a più di 3500 m. 

Riassumendo, crediamo di poter concludere: 

a) applicazione del cappuccio aumenta l’ attitudine perfo- 
ratrice dei proietti, quando essi abbiano una velocità d'urto su- 
periore ad un certo limite, che esperienze recenti permettono di 
fissare in 550 ms. contro piastre Krupp o congeneri; in tal caso 
l'uso del cappuccio è indispensabile, perchè altrimenti i proietti 
si romperebbero, essendo l'anzidetta velocità di gran lunga supe- 
riore a quella critica, oltre cui un proietto ordinario si rompe; 

b) contro bersagli, i quali sarebbero perforati o sfondati an- 
che dal proietto ordinario, sarà sempre vantaggioso l'uso del cap- 
puccio, la cui mercè il proietto penetrerà nella nave conservando 
maggior quantità di forza viva, e perciò maggiore ellicacia; in 
questi casi si potrà sostituire la granata perforante al proietto 
massiccio, ed essa, rimanendo, grazie al cappuccio, intera, potra 
scoppiare dentro al bersazlio; semprechè, e qui sta il punto diffi- 
cile, l'esplosivo, di cui è caricata, sia abbastanza stabile da non 
esplodere spontaneamente per il solo effetto di concussione pro- 
dotto dall’urto; è probabile che ciò si possa ottenere, quando il 
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calibro del cannone sia eccedente di molto lo spessore della pia- 
stra, e cioè si usi, per es., il tiro con granate a cappuccio da 203 
contro corazze di 15 cm.; 

c) pertanto conviene applicare il cappuccio a tutti i proietto 
pertoranti, il cui tracciato sia abbastanza resistente, perchè tale 
applicazione riesca di vantaggio. È prevedibile, che per lottare 
con successo contro le corazze delle navi di prossima introduzio- 
ne nel servizio navale, sarà giuocoforza rinunciare all’uso delle 
granate perforati contro piastre di spessore uguale al calibro; per 
conseguenza si dovra, nello studiare i proietti delle future arti- 
glierie, aumentare la loro resistenza, sacrificando completamente la 
carica di scoppio o per lo meno riducendola di molto; in questa 
seconda ipotesi giova sperare, che si riesca ad usare utilmente 
esplosivi più potenti della polvere nera. 

Nel già citato nostro scritto notammo, che i proietti a cap- 
puccio non riescivano superiori a quelli ordinarî, quando colpivano 
il bersaglio facendo con la normale un angolo superiore ai 20°, e 
ciò è stato, come sl vide, confermato dall'esperienza. Aggiungemmo, 
che gli avversarî del cappuccio obiettavano, che non è facile as- 
sicurarlo all’ogiva con perfetta aderenza, in modo da evitare con 
certezza il pericolo, che distaccandosi nel tiro, esso inceppi il proiet- 
to con conseguenze gravi, ed inoltre che l'aggiunta all’ogiva di 
una massa addizionale di forma poco atta a vincere la resistenza 
dell’aria sarebbe andata a scapito della precisione di tiro. Dopo 
quanto abbiamo esposto, sembraci supertluo aggiungere, che queste 
difficoltà sono state felicemente vinte. 

8. — Gia fino dal maggio 1898 pubblicammo su questa Rivista 
uno scritto La balistite e la durata delle bocche da fuoco, circa gli 
effetti di corrosione, che l’esplosivo nostro regolamentare, ed in 
genere tutti quelli a base di nitroglicerina, producono nelle armi 
da fuoco. Il maggior numero di elementi circa l importante que- 
stione, che è stato possibile raccogliere nel tempo trascorso da al- 
lora al momento in cui scriviamo queste note, ci costringe a mo- 
dificare alquanto le conclusioni, alle quali eravamo venuti, ed a ri- 
conoscere, che: elettivamente gli esplosivi a base di nitroglicerina 
logorano rapidamente le bocche da fuoco, e specialmente quelle di 
grosso calibro, che ne consumano forti cariche. Le questione, già 
importante per le artiglierie attualmente in servizio, diventera im- 
pellente per quelle di prossima adozione con velocità iniziali di 
850) ms. e più; e perciò nulla bisognerà trascurare per risolverla 
in molo soddisfacente. Riassumeremo pertanto brevemente le cau- 


ARTIGLIERIA NAVALE 211 


se, alle quali sono attribuite le rapide erosioni delle bocche da 
fuoco moderne; diremo dei metodi escogitati per impedirle, o 
quanto meno diminuirle, e continuare a servirsi con sufficiente ef- 
ficacia dei cannoni gia alquanto logori; e finalmente dimostreremo, 
come non sia il caso di nutrire soverchie preoccupazioni in pro- 
posito, ed indursi a preferire le polveri a nitrocellulosa. 

9. — Nei cannoni antichi, i quali adoperavano proietti poco 
pesanti e cariche piccole di polvere nera viva, le corrosioni si pro- 
ducevano così lentamente da non destare alcun pensiero; ma dopo 
l'avvento di cannoni pesanti, che sparavano forti cariche di pol- 
veri nere progressive o di polveri brune, esse cominciarono a ma- 
nifestarsi con rapidità sufficiente a destare negli artiglieri preoc- 
cupazioni ed inquietudini, che crebbero notevolmente, quando di- 
venne generale l’uso delle polveri senza fumo. 

Si credette sulle prime, che le erosioni si dovessero attribuire 
all'azione chimica esercitata dai gas sull’acciaio adoperato per la 
costruzione dei cannoni, e si sperò di riescire a diminuirle, od im- 
pedirle, col mutare sia la composizione che la tempera del metallo, 
nonchè sostituendo l'acciaio fuso a quello fucinato; ma in tutti i 
casi il consumo delle armi si produsse con rapidità quasi uguale, e 
crescente col calibro. Solo risultò qualche lieve miglioramento dal- 
l’uso dell’acciaio dolce in luogo di quello duro, ed è perciò che si 
dà la preferenza al primo per i tubi-anima dei pezzi. 

Pertanto si dovette riconoscere, che le erosioni sono pro lotte 
dall'azione meccanica esercitata dai gas, ad elevata temperatura, 
mentre passano dalla parte posteriore a quella anteriore del proiet- 
to attraverso il vento e gli interstizi rimasti fra la cintura di 
forzamento e la superficie delle pareti interne dell'anima. Se il 
proietto non è bene a posto nella sua sede di caricamento, se la 
cintura di forzamento è leggermente eccentrica alla parte cilindrica 
del proietto; se il diametro fra il fondo di due righe opposte è 
il massimo tollerato, mentre quello della cintura di forzamento € 
il minimo parimente tollerato, in ogni caso esistono degli spiragli 
iniziali, attraverso ai quali i gas irrompono con violenza tanto più 
grande, quanto maggiore è la pressione, producendo dapprima nelle 
righe non otturate piccoli solchi, i quali poi ingrandiranno sueces- 
sivamente da colpo a colpo, fino a ridurre inservibile la bocca da 
fuoco. Aggiungasi, che nello sparo il cannone si dilata, sia per il 
riscaldamento che per la pressione interna, e che essendo le di- 
mensioni della cintura di forzamento stabilite in base alla forma e 
dimensioni, che l’anima ha al primo mettersi in moto del proietto, 
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quando questo ne ha percorso un certo tratto, cioè quando la dila- 
tazione della bocca da fuoco si rende sensibile, la suddetta cintura 
non può seguire tale dilatazione. Ne consegue, che rimane neces- 
sariamente una cintura circolare interrotta, attraverso la quale 
sfuggono velocissimamente i gas, erodendo il metallo dell'anima. 

Che i gas agiscano meccanicamente, è confermato da due fatti, 
e cioè dal formarsi iniziale delle corrosioni sul fondo delle righe 
di preferenza che sui pieni, e dalla forma, che esse presentavano, 
quando si usava soltanto la polvere. Il primo fatto si spiega os- 
servando, che i pieni delle righe, penetrando nella cintura ed inta- 
gliandola, non solo chiudono perfettamente ogni passaggio ai gas, 
ma spostano altresì all'indietro una parte del metallo di detta cin- 
tura, formando una specie di codetta o linguetta, che contribuisce 
maggiormente ad impedire le sfuggite dei gas in corrispondenza 
alla superficie superiore dei pieni, i quali rimangono così meglio pro- 
tetti, che il fondo delle righe. Però dopo alcuni colpi, aumentata 
l'erosione dei fondi delle righe, i gas ne attaccano i fianchi, ed in 
breve tempo, specialmente usando polveri a base di nitroglicerina, 
sparisce ogni traccia di rigatura. 

Circa alla forma, che assumevano le corrosioni prodotte dalla 
polvere, si ricordera, che esse avevano l'apparenza lasciata da goc- 
cie d’acqua, che cadano sopra la polvere delle strade, o da goccie 
che stillino da una candela nell'acqua, e che esse erano disposte 
sul fondo delle righe in guisa, che il maggior diametro delle pic- 
cole cavità così formate era rivolto verso l’origine delle righe. 
Esse erano inoltre, sia che fossero isolate o raggruppate, collegate 
fra loro da un canale continuo, che presentava sezioni differenti. 
La forma delle caverne potevasi spiegare soltanto con l’ammettere 
un'azione irregolare dai gas, i quali, avendo cominciato a pene- 
trare fra il proietto e l’anima, non potevano passare con tutta 
la loro massa, erano respinti, in parte costretti a dividersi, e quindi 
ad espandersi fra la cintura, le scanalature di essa ed il fondo delle 
righe, formando dei turbini nelle corrosioni già iniziate. Pari- 
mente deducevasi dalla loro disposizione, che esse fossero da attri- 
buirsi alla sfuggita dei gas, perche, se altre cause le avessero pro- 
dotte, quali ad esempio l'azione chimica dei prodotti della combu- 
stione sul metallo, esse avrebbero dovuto essere di uguale grandezza 
in tutte le parti dell'anima soggette alla stessa pressione. 

L'azione dei gas della balistite ed esplosivi congeneri è alquanto 
differente, e forse per la maggiore loro temperatura; giacchè essi 
consumano la superficie del metallo in modo uguale e con effetto 
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siffatto da essere stato giustamente paragonato a quello, che un 
getto di aria calda o di vapore produrrebbe sul ghiaccio. Indub- 
biamente però la loro azione è meccanica. 

10. — Ammesso, come sembra certo, che la corrosione delle 
bocche da fuoco sia dovuta all’azione meccanica estrinsecata dai 
gas prorompendo fra la cintura di forzamento e le pareti dell’ani- 
ma, è ovvio, che si procuri di porvi riparo con mezzi atti ad im- 
pedire tale azione, otturando completamente ogni passaggio. Nel 
già citato lavoro scrivemmo, che si sperò, ma invano, di riuscirvi 
col porre nel bossolo dei cannoni di medio calibro, sopra la carica 
un menisco di cartone-cuoio atto ad espandersi per l’azione dei 
gas; coll’uso di un coperchio metallico pieno di materia lubricante; 
con l’applicare alla base dei proietti un anello od una coppa di 
carta pesta; in seguito si provò anche l’uso di una fascia di tes- 
suto di amianto, spalmata di sostanze grasse, avvolta intorno alla 
base posteriormente alla cintura di forzamento. I primi espedienti, 
anche se avessero avuto buon esito, non avrebbero potuto essere 
applicati ai proietti di grosso calibro, pei quali una perfetta ottu- 
razione è tanto più desiderabile; la fascia di amianto pare abbia 
dato qualche vantaggio, ma finora non si hanno risultati abbastanza 
concludenti per esprimere un fondato giudizio al riguardo. 

Un espediente giovevole consiste nell’aver mutato la forma delle 
cinture di forzamento dei proietti di grosso calibro, adottandone 
per essi una analoza per disposizione a quella rappresentata dalla 
fig. 1%, il cui esame rende superflua ogni spiegazione. I gas, pe- 
netrando sotto il labbro della cintura, che sporge posteriormente, 
lo espandono, e ne spingono la parte dentellata contro le pareti 
dell'anima, precludendosi così il passaggio nella parte anteriore. 
Con questa cintura, e con l’aggiunta della fascia di amianto, si 
ottiene un’otturazione sufficiente; però la cintura di tale sistema 
ha l'inconveniente di essere facile a guastarsi nel maneggio. Essa 
serve soltanto per aumentare l’otturazione, quando il cannone sia 
in buone condizioni. 

Degli anelli di aumento (augmenting strips) raffigurati nella 
fig. 2° parlammo già, con poco favore, nello scritto sopra citato; 
ora però dobbiamo ricrederci, e riconoscere, che diedero soddisfa- 
centi risultati applicandoli a proietti di grosso calibro. Le cinture 
di forzamento di questi grossi proietti hanno tutte, come vedesi 
dalla fig. 1%, scanalature circolari, che è facile modificare nel mo- 
do, che risulta dalla fig. 2%, sicchè l’applicazione degli anelli di 
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aumento, previamente, forniti alle navi e delle volute dimensioni, 
si può fare coi mezzi di bordo a seconda delle circostanze. 

Dal volumetto Gunnery drill book for H. M. Fleet si rileva, 
che le strisce di aumento sono regolamentari nella Marina inglese, 
sia per i cannoni a tiro rapido, che per quelli a caricamento ordi- 
nario, ad eccezione dei proietti di pollici 4, 7, che hanno la cin- 
tura a labbro simile a quella della fig. 1%. Esse sono fatte di rame 
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puro, hanno forma parallelepipeda a sezione costante per tutta la 
loro lunghezza, ed una faccia solcata da scanalatura; sono messe a 
posto con questa faccia rivolta in basso, e martellate o compresse 
all’ingiro fino à farle penetrare bene nel loro alloggio e negli in- 
cavi foggiati a V, che sono praticati negli spigoli di fondo della 
scanalatura delle cinture. Si comprende, che entrando il proietto 
nell’anima, la striscia di aumento così sistemata fa corpo con la 
cintura di forzamento, e non può essere rasata. Le dimensioni 
di queste strisce sono limitate dalla necessità, che i proietti, i 


Fig. 2. 


quali ne sono provvisti, possano essere introdotti nel cannone con 
facilità, pertanto il diametro massimo della cintura, misurato sulle 
strisce d’aumento, deve essere leggermente inferiore al diametro 
minimo della bocca di caricamento. È inutile provvedere strisce 
di aumento di altezze differenti, basta fornirne dell’altezza mas- 
sima, e prescrivere, che si comincino ad usare, quando le erosioni 
del cannone abbiano raggiunto un limite tale, che l’aggiunta delle 
strisce alla cintura valga a ricondurre il proietto nella sua sede 
normale di caricamento. 
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Il vantaggio delle strisce di aumento è stato da noi pratica- 
mente provato in un cannone da 203 così logoro dai molti tiri, 
che, pur avendo esse la massima altezza possibile, il proietto del- 
l'anima oltrepassava la sua sede di caricamento: ciò nullameno si 
ottenne un aumento di circa 34 ms. nella velocità iniziale, e le cin- 
ture rieuperate dopo il tiro mostrarono, che le strisce si erano 
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bene plasmate con il rimanente metallo. Risultò, che la larghezza 
delle strisce non ha influenza, ma bensi ne ha la loro altezza; 
occorrendo si potrebbe applicarne due come vedesi in figura. 
Questo espediente può dunque essere utilmente impiegato per 
ottenere risultati balistici migliori da un cannone, che sia gia lo- 
mr); ma è ovvio, che non serve per prevenire le erosioni, pel 
quale scopo sono preconizzate o le coppe turavento, o gli anelli 
aliettivi, cha avrebbero altresì il vantaggio, aumentandone all'uopo 
convenientemente le dimensioni, di agire a simiglianza delle stri- 
sce di aumento. La fiv. 3* rappresenta una coppa otturatrice da 
applicarsi sulla base del proietto mercè una vite, che nel caso di 
proietti esplodenti può essere la stessa spoletta. La coppa è co- 
stituita da un disco di metallo flessibile, preferibilmente bronzo 
malleabile, leggermente concavo e ripiegato sul suo contorno lungo 
la parte cilindrica del proietto; essa rammenta, per disposizione e 
forma, il turavento dei proietti Stafford, che si usavano con le 
artiglierie ad avancarica. Tra lorlo ripiegato del disco ed un ri- 
salto venuto di lavorazione nel corpo del proietto, posteriormente 
alla cintura, è sistemato un anello otturatore plastico, composto di 
amianto con piombaggine, paraffina, cera o grasso; segue poi l'ordi- 
naria cintura di forzamento. Si comprende, che, al momento dello 
sparo e per l’azione dei gas, il disco si schiaccia, e che il suo orlo 
ripiegato lungo le pareti cilindriche del proietto comprime l'anello 
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plastico, il quale si espande, riempie lo spazio anulare fra il proiet- 
to e l’anima e preclude ogni via ai gas. Nel progettare l’anello 
plastico devesi tener conto che essa va soggetto, per unità di su- 
perficie, ad una pressione più forte di quella, che si verifica sulle 
pareti e sul fondo dell’anima. 

La Marina degli Stati Uniti usa un turavento analogo a quello 
ben noto di Armstrong, che si adoperava nei cannoni ad avancarica; 
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esso non deve però, come questo, improntarsi nelle righe per pro- 
durre il movimento di rotazione dei proietti; ma soltanto espan- 
dersi per impedire le sfuggite dei gas. 

Un sistema analogo ai descritti sembra essere quello specificato 
da un brevetto germanico, come segue: Al corpo del proietto vie- 
ne avvitato un fondello speciale, il quale, nello sparo, costretto dalle 
righe a girare, si avvita maggiormente, assumendo col proietto il 
movimento rotatorio, e facendo schizzare il grasso lubricante frap- 
posto fra esso fondello e proietto. Non sappiamo se questo appa- 
recchio sia stato mai esperimentato, e neppure ci risulta, se abbiano 
mai avuto il suffragio della prova gli espedienti brevettati dai noti 
Hiram ed Hudson Maxim con specificazioni così volutamente oscure, 
che non si riesce a farsene un chiaro concetto. 

La fig. 5° rappresenta una cintura di forzamento, alla quale 
è applicato un anello di aumento. L'idea non è nuova, ed è stata 
suggerita, anni addietro, alla nostra Marina, dal ben conosciuto 
artigliere signor Vavasseur, il quale ritenne, che, invece d’inta- 
gliare le cinture liscie allora in uso per praticarvi l’alloggio delle 
strisce di aumento, fosse preferibile il ripiego d’incappellare sul 
proietto, dalla parte dell'ogiva, un anello di rame così sagomato 
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da adattarsi alla spalla della cintura, e di spessore tale, che, essendo 
il cannone logoro, il proietto ritornasse, la sua mercè, alla posi- 
zione normale di caricamento. L'anello Vavasseur doveva dunque 
servire per migliorare le condizioni dei cannoni già erosi, ma non 
per impedire le erosioni. Le prove fatte a Viareggio con un can- 


Fig. 6. 


none da 152 sensibilmente logoro ebbero risultato negativo, perchè 
non essendo l’anello addizionale fissato alla cintura, il proietto, 
nella sede di caricamento, gravitava col suo peso sul lembo infe- 
riore di esso, che perciò assumeva una posizione inclinata con la 
parte superiore in avanti e distaccato dalla cintura. Quindi il 
proietto non assumeva sempre la stessa posizione, ma penetrava 
nell'amima or più or meno; l'anello non si incorporava con la cin- 
tura, ma veniva trafilato o rotto, ed in questo caso si rischiavano 
inceppamenti. 

Questi inconvenienti non sembra debbano verificarsi con la cin- 
tura otturatrice (fig. 5%) inventata dal capitano Sarmento dell’arti- 
glieria spagnuola, la quale soddisfa al duplice scopo di impedire le 
sfuggite dei gas in un cannone nuovo, e di migliorare le condizioni 
di un cannone logoro. Come vedesi dalla figura, la cintura ottu- 
ratrice si compone di due parti, una fissata nel modo consueto al 
corpo del proietto e di forma analoga alle cinture di forzamento 
abitualmente usate, ed una anulare mobile su di questa. La parte 
tissa differisce dalle cinture di forzamento usuali, soltanto perché 
le sue scanalature circolari non sono normali alla superficie cilin- 
drica del proietto, ma inclinate verso l'ogiva, e perchè la sua 
parte conica anteriore è striata nel senso delle generatrici, presen- 
tando così una superficie dentellata e scabra. La parte anulare 
mobile, che può essere di rame, di ottone, o di altro metallo adatto, 
ha la forma, che vedesi in figura, ed è investita sulla porzione co- 
nica e striata della parte fissa. Le superficie di contatto delle due 
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parti sono coniche, ed hanno all'incirca la stessa inclinazione; la 
parte anulare può quindi scorrere verso il fondo del proietto nel 
senso del suo asse, ma tale movimento è limitato da una ripiega- 
tura dell’orlo superiore di essa, come appare in figura. Quando si 
introduce il proietto nella sua sede di caricamento, la parte mo- 
bile è costretta a scorrere all’ indietro aumentando di diametro, e 
rimanendo in tal modo forzata contro le pareti dell'anima, ed in- 
variabilmente unita alla parte fissa. Essa non può rotare sulla 
parte fissa, perchè glie lo impedisce la superficie conica striata di 
questa; non può scorrere all'indietro più di quel tanto, che gli è 
consentito dallo scontrarsi della ripiegatura anulare superiore con 
la parte fissa. Lo scorrimento della parte mobile anulare sulla 
parte fissa fa sì, che il lembo inferiore di quella venga a sporgere 
al disopra della prima scanalatura circolare di questa, formando 
così un labbro analogo a quello della cintura rappresentata dalla 
fig. 1%, o, se così vogliasi dire, una coppa anulare, che espanden- 
dosi deve impedire la sfuggita dei gas 

L’azione di questa cintura avviene automaticamente; inoltre essa 
agisce indipendentemente dal modo, come il proietto viene spinto 
nella sede di caricamento; è semplice ed economica, potendosi la 
parte anulare ottenere mediante stampo; può essere usata con 0 
senza parte mobile; e finalmente non richiede cure speciali nel 
maneggio. 

Nella fig. 5% è rappresentata una cintura, recentemente esperi- 
mentata in Inghilterra, la quale, modifica della precedente (fig. 1°), 
ha lo scopo di impedire la sfuggita dei gas, e sembra aver dato 
buoni risultati. L'esame della figura varra meglio di qualunque de- 
scrizione. Non è detto di quale sostanza fossero ripiene le scana- 
lature, che si notano nella parte posteriore della cintura; ma per 
certo essa era analoga a quella generalmente usata per gli appa- 
recchi del genere, e cioè un impasto di fibre di amianto con grasso 
e piombaggine, il tutto coperto da una fascia di tessuto di amianto. 
Il diagramma, che riportiamo (fig. 6*, rappresenta la profondità 
delle erosioni, che si sono verificate nel primo tratto dell’anima di 
cannoni da 152, secondo che il proietto aveva la cintura ordina- 
ria o quella esperimentale. Il giornale teenico, dal quale abbiamo 
ricavato questa notizia non riferisce nè il peso, nè la velocità del 
proietto; siccome però si rileva, che si usava la cordite, e che la 
bocca da fuoco aveva una potenza balistica assai grande rispetto 
al calibro, devesi presumere, o che si sparasse a cariche forzate, 
o che si esperimentasse con armi di nuovo modello. Comunque sia, 
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il diagramma mostra il vantaggio ricavato dall'uso della cintura in 
parola, e per estensione quello, che si potrebbe avere con l’ uso di 
uno qualunque degli espedienti descritti o di altri analoghi. 

11. — Da quanto abbiamo fin qui esposto ci sembra poter de- 
durre, che non sarà diflicile di trovare il mezzo di rallentare, se 
non impedire, il prodursi di rapide corrosioni anche nei cannoni 
modernissimi, e pur continuando ad usare con essi le polveri a 
base di nitroglicerina, che a parer nostro sono da preferirsi, ed in 
ispecial modo la balistite, a quelle di nitrocellulosa pura. 

Si dice che queste siano preferibili, perchè si possono meglio 
delle altre adoperare in grosse cariche per ottenere elevatissime 
velocità iniziali, e perchè non producono con tanta rapidità lero- 
sione delle bocche da fuoco; ma finora si tratta di asserzioni non 
abbastanza confortate da un buon corredo di dati inoppugnabili. 
Per contro le polveri di nitrocellulosa pura lasciano dubitare, che 
possano nel servizio corrente dare risultati abbastanza rezolari, e 
si citano esperienze, nelle quali cariche ridotte fra i ?⁄4 e 34 di 
peso di quella massima diedero da colpo a colpo forti differenze 
nelle velocità iniziali a causa delle minori pressioni, che si svilup- 
pavano; caso che si potrà verificare in pratica, quando i cannoni 
non siano più nuovi. Pertanto anche con esse si dovrebbe sempre 
ricorrere agli espedienti, di cui dicemmo nel precedente paragrafo. 
Abbiamo avuto occasione di assistere ad esperienze di tiro fatte 
con una polvere a base di pura trinitrocellulosa trattata con ace- 
tone e senza la minima quantità di nitroglicerina; essa diede ri- 
sultati balistici assai inferiori alla balistite, risultò di granitura ir- 
regolare, assai fragile, poco omogenea; richiese l’uso di carichette 
di trasmissione molto forti, non bruciò mai completamente nel pezzo. 

Le polveri di nitrocellulosa pura sembra siano di conservazione 
difficile: si dice, che risentano le variuzioni di temperatura assai 
più che la balistite e la cordite, e che per conservarle in buone 
condizioni nei climi caldi o nelle Santebarbare siano necessarî spe- 
ciali apparecchi refriveranti. Per ottenere con una carica di pol- 
vere a base di nitrocellulosa gli stessi effetti, che si ottengono con 
una di halistite, occorre che quella pesi circa un terzo di più di 
questa; sicchè si hanno cariche più pesanti, più voluminose, più 
ingombranti, di maneggio più diflicile, le quali occupano maggior 
spazio nelle polveriere a terra, nella Santabarbara a bordo, negli 
elevatori, nei meccanismi di caricamento. Inoltre, dato l'esponente 
di carico assegnato alle munizioni per ogni singola nave, è ovvio, 
che più esse saranno pesanti, meno se ne potrà imbarcare; incon- 
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veniente non piccolo, mentre si cerca di aumentare la rapidità e 
la potenzialità di tiro, ed importa perciò imbarcare la maggior 
quantità possibile di munizioni. 

Finalmente, e non è questa la minore delle considerazioni, le 
polveri di nitrocellulosa pura costano almeno il doppio della bali- 
stite, come ben si comprende, perchè in questa il solvente è la ni- 
troglicerina, che rimane nell'esplosivo; mentre per quelle devesi 
usare un solvente, etere solforico, acetone, ecc., che va disperso ed 
e di gran prezzo. 

Noi riteniamo, che la nostra balistite sia preferibile a qualun- 
que polvere di nitrocellulosa, anche se si debba riconoscere, che 
essa logora più rapidamente le bocche da fuoco; perchè, se non 
altro, il suo minor prezzo è tale, che con le somme risparmiate nel 
munizionamento in confronto di quelle, che si spenderebbero acqui- 
stando polvere di pura nitrocellulosa, si può provvedere una ri- 
serva «di cannoni per sostituire quelli logori; e si possono fare gli 
impianti occorrenti per cambiare rapidamente i tubi interni, che 
soli rimangono erosi. Per confortare la nostra asserzione con qual- 
che cifra, osserveremo, che per provvedere al munizionamento di 
un cannone da 305, compreso quello di riserva, occorrono 12 600 . 
ky. di balistite, che al prezzo di lire G il chilogramma, medio fra 
quelli che si pagano all’ industria privata ed allo Stato, importano 
una spesa di lire 79600. Ammesso il limite minimo di aumento 
nel peso, e cioè che si ottengano uguali effetti balistici con cari- 
che di polvere nitrocellulosa pesanti un quarto di più, ne occorre- 
rebbero 15750 kg. per ogni cannone, e siccome questa polvere co- 
sta almeno il doppio, calcolandone il prezzo a lire 12 il kg., si do- 
vrebbero spendere per ogni munizionamento 189000 lire, ossia 
108 400 lire in più, che facendolo di balistite. 

Per conseguenza, volendo provvedere per i 12 cannoni da 305 
destinati alle nuove navi il munizionamento di polvere a base di 
nitrocellulosa, si dovrebbe incontrare una maggiore spesa di lire 
1300800, sufficienti per acquistare quattro cannoni in più del detto 
calibro, coi quali si potrebbe ampiamente provvedere al rimpiazzo 
di quelli, che si logorassero in servizio, e comperare inoltre due 
cannoni nuovi da 203 mm. acquistar questi due, sopperire al retu- 
bamento di otto cannoni da 305. 

Facendo poi il confronto fra il peso dei munizionamenti di ser- 
vizio, si vede, che per ogni cannone da 305 si dovrebbero imbar- 
care in più 1575 kg. di esplosivo, se invece di balistite si usasse 
polvere a base di nitrocellulosa; e siccome un aumento proporzio- 
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nale si avrebbe per tutte le artiglierie di bordo, il munizionamento 
complessivo dovrebbe, come gia si disse, essere diminuito. 

Nel caso nostro speciale si aggiunga, che la balistite è un esplo- 
sivo, che ormai ben conosciamo, abbiamo largamente esperimentato 
in circostanze diverse, e sul quale sappiamo di poter fare aftida- 
mento; mentre se ci muovessimo ad adottare un esplosivo diverso, 
non lo potremmo prima di aver esaurito una serie di lunghe e 
dispendiose esperienze, con l'inconveniente di continuare nel frat- 
tempo l’uso e la fabbricazione della balistite, e di aver poi per 
qualche tempo un munizionamento misto. 

Infine, non devesi credere, che un cannone, il quale abbia l'ani- 
ma logora, debba essere necessariamente dismesso; è ben noto in- 
vece, che si può ritubarlo con facilità e rimetterlo a nuovo. La 
operazione riesce alquanto lunga la prima volta, perchè devesi aspor- 
tare una porzione del primitivo tubo anima, sagomando poscia con- 
venientemente l'interno del cannone per introdurvi, dalla culatta 
verso la volata, il fodero similmente sagomato all'esterno; ma qua- 
lora il lavoro si dovess: fare una seconda od anche una terza vol- 
ta, la sua durata potra essere di gran lunga abbreviata, applicando 
al fodero in sede l’azione di un potente torchio idraulico, espel- 
lendolo così in senso contrario, cioè dalla volata verso culatta, e 
sostituendo poi con un altro già pronto. Stabilito per ciascun ca- 
libro il miglior tracciato esterno del fodero, nulla vieta, che se ne 
tengano in magazzino diversi gia pronti e sagomati, ai quali non 
rimanga che fare la risatura dopo averli messi a posto ed asse- 
stati, come di solito, con qualche colpo. 

Ci sembra dunque, che non sia il caso di annettere soverchia 
importanza all’azione corrosiva della balistite, la quale d’altronde 
si manifesta solo quando si usano cariche potenti, mentre in tem- 
po di pace si adoperano pei tiri al bersaglio cariche ridotte, ed in 
guerra non accadrà forse di sparare, specialmente coi grossi can- 
noni, tanti colpi, quanti ne occorrono per metterli fuori servizio. 


E. BRAVETTA 
Cupitauo di Fregata. 


SUGLI OLII LUBRIFICANTI 


L’ importanza della scelta di un buon lubrificante per la lubri- 
ficazione degli organi di trasmissione del movimento e dei cilindri 
delle macchine, ed in particolare delle macchine a vapore marine, 
non ha ormai più bisogno di dimostrazione. Economia nell’ esercizio, 
buona manutenzione, regolarità di funzionamento del macchinario, 
tutto ciò è strettamente subordinato alla qualità del lubrificante 
che si impiega; la scelta di questo lubrificante dovrebbe quindi esser 
sempre frutto di accurate, numerose, pazienti ricerche, di esperi- 
menti compiuti con criterî ben determinati intesi a confortare i ri- 
sultati delle prove che, in piccola scala, *soglionsi compiere nei 
laboratorî sperimentali. Non sempre però la scelta dei lubrificanti è 
compiuta con la guida di severi criteri nè è circondata da tutte le 
minuziose cautele necessarie. Talvolta l’allettamento di prezzi ec- 
cessivamente moderati rende meno esigenti, tal’ altra, coi migliori 
intendimenti di procedere ad una scelta accurata fra i lubriticanti, 
si compiono saggi ed esperienze insufficienti ai quali anche lubrifi- 
canti di qualità scadente possono soddisfare. 

In non pochi capitolati per la fornitura di olii lubrificanti sono 
previste prove essenzialmente chimiche le quali se valgono a pro- 
vare che il lubrificante non contenga sostanze che possano renderne 
dannoso l’impiego, non hanno che scarso valore dal lato pratico, 
poichè non sono sufficienti a provare che il lubrificante in esame 
possegga le proprietà necessarie per l’impiego al quale dovra es- 
ser destinato. La sola determinazione che con queste proprietà ha 
relazione, e che nei capitolati è stata sinora quasi generalmente 
compresa, è quella del grado di viscosità; ma anche il grado di 
viscosità non è sempre determinato nelle condizioni che debbonsi 
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richiedere, nè, d’altra parte, il suo solo valore è sufficiente a for- 
nire un sicuro indizio delle buone proprietà del lubrificante in prova. 

Un non breve periodo di esperienza ci ha permesso di conclu- 
dere, amiamo ripeterlo, che per valutare la bontà di un lubrificante 
è necessaria una serie di accurate e numerose esperienze, di prove 
pratiche che l’ingegnere dovrà sempre far seguire alle prove 
preliminari fissate con l’ ausilio del chimico, prove che, come gia 
si disse, sono bensì necessarie ma non sufficienti. 


* 
* * 


Non è forse ancora ben radicato nella mente del personale con- 
ducente macchine il concetto che per ciascun tipo di macchinismo 
si richieda un olio lubrificante che abbia speciali proprietà. Limi- 
tandoci a considerare le macchine in uso a bordo e negli Arsenali, 
egli è certo che pei tipi principali di queste macchine dovranno 
richiedersi olii che rispondano a particolari condizioni. Così, per 
le macchine fisse delle Officine, aventi organi dotati di moderata 
velocità, fra i quali si esercitano pressioni specifiche non rilevanti, 
non occorrerà usare, per la lubrificazione esterna, lo stesso olio 
che converrà impiegare invece per la maggior parte delle motrici 
delle navi, motrici costituite da organi dotati di alte velocità fra 
i quali si esercitano pressioni specifiche generalmente molto elevate. 
Allo stesso modo non dovrà usarsi per la lubrificazione interna delle 
macchine marine, agenti per la maggior parte con vapore a pres- 
sione più elevata di quella con la quale agisce il vapore nelle mac- 
chine fisse degli Arsenali, lo stesso olio che si impiega per la lu- 
brificazione interna di queste ultime. 

Le particolari condizioni di funzionamento delle motrici marine 
rendono necessario, per la lubrificazione esterna di queste macchine, 
l’impiego di un olio dotato di un grado di viscosità abbastanza alto; 
quest’ olio usato nelle motrici fisse darebbe luogo ad una resistenza 
di attrito superiore a quella che si avrebbe usando nelle stesse mo- 
trici olio meglio appropriato ad esse, olio che, date le condizioni 
di funzionamento ben diverso nei due tipi di macchine, dovrebbe 
possedere un grado di viscosità generalmente minore di quello pos- 
seduto dall’ olio adatto per macchine marine. Analoghe considera- 
zioni valgano per gli olii usati per la lubrificazione interna. 

Olii dotati di proprietà diverse da quelle degli olii precedenti 
dovranno, per una conveniente lubrificazione, impiegarsi pei cusci- 
netti di sostegno degli alberi di trasmissione di movimento nelle 
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Officine; parimenti per la lubrificazione delle dinamo e dei loro 
motori, a causa delle grandi velocità di rotazione, delle moderate 
pressioni e del limitato gioco delle articolazioni si dovranno usare 
olii speciali molto fluidi e dotati di buon potere adesivo e di limi- 
tata viscosità, olii, insomma, aventi caratteri ben diversi da quelli 
degli olii adatti alla lubrificazione delle motrici fisse e marine e dei 
cuscinetti degli alberi di trasmissione di movimento delle Officine. 

Le precedenti considerazioni spiegano perchè le principali Ditte 
produttrici di olii lubrificanti pongano in commercio tipi di olii ben 
definiti e costanti per ciascuno degli impieghi ai quali si è accen- 
nato; esse, oltre a gli olii speciali per macchinari di filande, tessi- 
torie ecc. forniscono olii per trasmissioni, per dinamo, per macchine 
fisse (lubrificazione esterna ed interna) e per macchine marine (lu- 
bri ficazione esterna ed interna). 


se 
x * 


È noto che per lungo tempo l’impiego degli olii vegetali, nella 
lubrificazione delle macchine, ebbe predominio assoluto a malgrado 
dei numerosi tentativi fatti per sostituire a questi olii quelli mi- 
nerali. A poco a poco però la convenienza dell'impiego degli olii 
minerali comincia ad esser riconosciuta anche da molti che furono 
già decisi fautori dell'uso degli olii vegetali. Per la lubrificazione 
interna, in particolare, non è più possibile esitare nella scelta. Sen- 
za ripetere le ragioni per le quali gli olii vegetali debbono proscri- 
versi per la lubrificazione dei cilindri per ciò che ha riguardo alla 
loro azione nociva alle pareti dei cilindri stessi, ai condensatori ed 
alle caldaie, rammenteremo che, alle alte temperature possedute dal 
vapore, questi olii si scompongono ed il loro potere lubrificante di- 
viene nullo o quasi. 

Occorre, d’ altra parte, esser molto cauti nella scelta dell’ olio 
minerale che dovrà impiegarsi per la lubrificazione interna, poiché 
i danni che può arrecare l'uso di un olio minerale di qualità sca- 
dente possono essere di non lieve importanza. Anche recentemente 
è accaduto a chi scrive di notare sulla superficie interna dei cilin- 
dri di una motrice a vapore marina di notevole potenza, delle sen- 
sibilissime intaccature ed erosioni alle quali non si potè logica- 
mente assegnare altra origine che quella della cattiva qualità del- 
l'olio usato per la lubrificazione. Continuando ad usare quest’olio 
l'entità delle erosioni cresceva in misura allarmante e non fu 
che da quando si lubrificò con nuovo olio, di qualità notoriamente 
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buona, che lo stato delle pareti interne dei cilindri cessò di peg- 
giorare. 

Per la lubrificazione esterna non può ancora dirsi che gli olii 
minerali sieno diventati di uso generale. Oggi ancora, molti mac- 
chinisti diffidano di questi olii e preferiscono ad essi gli olii vege- 
tali ed in particolare quello di oliva. Convien però riconoscere, a 
questo proposito, che non di rado alcuni tentativi di sostituzione 
dell'olio di oliva con olio minerale dettero, sin dalle prime prove, 
risultati poco favorevoli a quest’ultimo. Ma bisogna anche aggiun- 
«ere che questi risultati furono dovuti talvolta all’ aver impiegato 
un olio minerale di qualità scadente o di tipo non adatto alla mo- 
trice, tal'altra al non aver modificato il serraggio delle articolazioni, 
dei cuscinetti di banco ecc. in relazione a quanto richedevano le 
particolari caratteristiche dell'olio minerale usato in sostituzione di 
quello di oliva. È certo, ad ogni modo, che questi insuccessi hanno 
contribuito per lungo tempo a ribadir sempre meglio nella mente 
di non pochi macchinisti l'idea che nessun olio minerale possa van- 
taggiosamente competere con l'olio di oliva. Anche a chi scrive 
è accaduto, non poche volte, assistendo a prove di macchine mari- 
ne, di notare come non fosse possibile far raggiungere alle motri- 
ci un numero di giri abbastanza alto senza veder riscaldarsi quasi 
simultaneamente buona parte dei cuscinetti allorchè impiegavasi 
una certa qualità di olio minerale, mentre le stesse motrici, nelle 
stesse condizioni, ma lubrificate con olio di oliva potevano raggiun- 
gere e superare senza il più lieve inconveniente il numero di giri 
prestabilito; lo stesso risultato fu anche raggiunto però impiegan- 
do, in luogo dell'olio minerale usato dapprima e che un accurato 
esame dimostrò poi di qualità scadente, olio minerale di qualità 
notoriamente buona. Prove molto interessanti al riguardo potero- 
no compiersi di recente alla Spezia sulle motrici della regia nave 
Minerva in una serie di corse a velocità progressive. Da queste 
prove risultò accertato che mentre usando olio minerale di qualità 
meno che mediocre, epperò di costo limitato, le motrici non po- 
tettero raggiungere i 200 giri senza che si manifestassero in tutte 
le articolazioni e nei cuscinetti di banco notevoli riscaldamenti, 
usando invece olio di oliva per una delle motrici ed olio minerale 
eccellente per l’altra si raggiunsero, senza inconvenienti di sorta, 
i 250 giri. 

All olio di oliva i macchinisti sogliono attribuire il pregio di 
prestarsi bene alla lubrificazione mista ad acqua, poichè quest’olio 
forma con l'acqua una specie di emulsione che si mantiene bene 
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alerente alle superficie sfreganti, è buona conduttrice del calore e 
dal colore della quale è infine possibile dedurre se i cuscinetti si 
conservano freddi; questa emulsione assume infatti un colore nera- 
stro allorchè la temperatura dei cuscinetti supera il limite tollera- 
bile ed una tale proprietà acquista, come è facile intendere, mag- 
giore importanza specialmente per quelle articolazioni che, con la 
macchina in moto, non sono facilmente, e talvolta senza pericolo, 
accessibili. Questa eccellente proprietà, che gli olii minerali puri 
non posseggono, non è però di tale importanza da indurre a subire 
tutti i notevoli inconvenienti che lolio di oliva e gli olii vegetali 
in genere, presentano. È noto che questi olii irrancidiscono facil- 
mente per l’azione dell'ossigeno dell’aria e che quest'alterazione è 
più rapida ed intensa specialmente nell'ambiente caldo umido dei 
loveali di macchina; essi ispessiscono sui cuscinetti con facilità e 
l'azione degli acidi grassi che in maggiori o minori proporzioni 
nesti olii contengono sempre è dannosissima pei metalli delle ar- 
tivolazioni e dei sopporti. Facili e comunissime sono poi le sofi- 
sticazioni degli olii vegetali e lo stesso olio di oliva è frequente- 
mente sofisticato con olio di sansa deacidificato. Gli olii vegetali non i 
hanno in loro favore neppure il pregio del costo limitato poichè 
anche in paesi eminentemente produttori di olii come il nostro, essi 
costano, in generale, più di quelli minerali: un olio di oliva di 
qualità ordinaria per macchine, costa almeno il 20% più del mi- 
sliore fra gli olii minerali per lubrificazione esterna. Aggiungasi 
che, a pari condizioni, il consumo per la lubrificazione è maggiore 
per gli olii vegetali che per quelli minerali e ciò principalmente a 
causa della scarsa viscosità dei primi rispetto ai secondi. 

Spesso gli olii minerali vengono usati nella lubrificazione delle 
macchine, e di quelle marine in ispecie, mischiandoli in proporzioni 
variabili con lolio di oliva. La miscela vien fatta al momento del 
bisogno versando i due olii in uno stesso recipiente ed agitandoli 
alla meglio. È facile intendere come il lubrificante che in tal mo- 
do si ottiene non possa dar buoni risultati perchè i due olii com- 
ponenti, lasciata la miscela anche per poco in riposo, tendono a 
separarsi disponendosi in ragione della loro densità; si raggiungerà 
in tal modo lo scopo di lubrificare talvolta con olio minerale tal’al- 
tra con olio vegetale quasi puri e questo non è certo il modo mi- 
gliore per assicurare una regolare e soddisfacente lubrificazione. 

Deve ritenersi che nè gli olii vegetali puri nè le miscele preparate 
nel modo del quale si è ora fatto cenno sieno da usarsi per la lu- 
brificazione della macchine marine; questa lubriticazione dovrà in- 
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vece compiersi, a seconda dei casi, o con olii minerali puri o con 
miscele di olii minerali e di olii vegetali preparate con speciali 
processi e con molta cura dalle case produttrici di lubrificanti, sì 
da ottenere un prodotto i componenti del quale sieno perfettamente 
immedesimati l'uno nell’ altro in maniera da non renderne più 
possibile la separazione. In queste miscele la quantità di olio ve- 
getale non dovrebbe essere maggiore del 10 o del 15% e preferi- 
bilmente quest'olio dovrebbe essere di colza o di ravizzone; l’aci- 
dità dell'olio risultante, dovuta appunto all'olio vegetale, può rite- 
nersi trascurabile e non sono a temersi i suoi effetti sulla conser- 
vazione dei metalli. Queste miscele hanno, in generale, buon po- 
tere adesivo e viscosità elevata e degradante relativamente poco 
con l'aumento della temperatura; esse saponificano e sono princi- 
palmente indicate per macchine a gran velocità di rotazione e fra 
gli organi delle quali si determinano notevoli pressioni specifiche. 
Allorchè non si ritenga assolutamente indispensabile l’uso di un 
lubrificante atto a formare con l’acqua l’emulsione della quale si 
è innanzi detto potranno impiegarsi, in quelle motrici marine ove 
non si abbiano rilevanti pressioni, anche olii minerali puri di mo- 
derata viscosità. Questi ultimi, in generale, potranno poi essere 
esclusivamente usati per le motrici fisse, pei cuscinetti degli alberi 
di trasmissione di movimento nelle Officine, per le dinamo ecc. In 
ogni caso però, come già dicemmo, dovrà sempre definirsi, in 
base a prove pratiche e ad esperimenti accurati con macchine di 
saggio, quali caratteristiche gli olii da usarsi, sieno minerali puri 
o miscele di olii minerali e di olii vegetali, dovranno possedere af- 
tinchè possano far buona prova nelle particolari condizioni nelle 
quali saranno impiegati. 
* 
K * 

Sono noti gli importanti studî del Petroff sulla lubrificazione : il 
risultato più notevole di questi studî fu, senza dubbio, quello di 
metter bene in luce, forse per la prima volta, la relazione che lega 
la viscosità ed il potere lubrificante degli olii. Secondo il Petroff 
il coctliciente di attrito fra due superficie sfreganti fra le quali sia 
interposto uno strato di lubrificante di grossezza s è dato dalla 
formula: 

x 
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nella quale: 


v è la velocità relativa delle due superficie; 

p è la pressione unitaria che si esercita fra le stesse; 

c e c, sono i coefficienti di attrito fra il lubrificante e le due su- 
perficie; 

n è la viscosità, ossia il coefficiente di attrito interno del lubrifi- 
cante o coefficiente di attrito fra due strati successivi del lu- 
brificante stesso. 


Questa formula fu dedotta ammettendo, fra l’altro, che: 
1°) la pressione normale sia distribuita uniformemente sulle 
superficie a contatto ; 
2° lo strato di lubrificante sia limitato da due superficie cilin- 
driche. 

La prima di queste ipotesi non può ritenersi corretta poichè è 
noto, e numerose esperienze del Tower lo hanno provato, che la 
distribuzione della pressione sui cuscinetti, sulle guide ecc. è ben 
lungi dall'essere uniforme. 

Dalle numerose esperienze compiute, il Petroff ha dedotto che, 
per una stessa qualità di olio, qualunque sia la velocità, il trinomio 


n N 


8+ piaga ion ha un valore praticamente costante. Ciò permette di 
1 2 

concludere che il coefficiente di attrito è direttamente proporzio- 
nale alla viscosità ed alla velocità ed inversamente proporzionale 
alla pressione unitaria. La viscosità costituisce quindi un buon 
termine di paragone per gli olii lubrificanti ed il Petroff dedusse 
senz’ altro dai suoi studî e dalle sue esperienze che gli olii i quali 
posseggono “curve caratteristiche „ di viscosità a temperature va- 
riabili, praticamente coincidenti, posseggono lo stesso potere lubri- 
ficante e possono tutti, indifferentemente, essere impiegati con sicu- 
rezza di buon risultato allorchè uno qualunque di essi, nell’esercizio 
pratico ordinario, sia stato riconosciuto efficace. Lo studio delle 
qualità lubrificanti di un olio si ridurrebbe così alla sola determi- 
nazione della curva caratteristica delle viscosità. Anche il prof. 
Kiinkler, ben noto pei suoi studî sui lubrificanti, ha affermato che 
il giudizio sulla qualità degli olii da usarsi per la lubrificazione può 
basarsi soltanto sull’ esame della loro curva di viscosità senza biso- 
gno di ricorrere ad esperimenti con speciali macchine di saggio. 

Queste conclusioni del Petroff e del Kûnkler sembra però non 
sieno interamente da molti altri eminenti studiosi dell’ argomento 
accettate, chè anzi in questi ultimi tempi lo studio e l’impiego di 
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nuove macchine di saggio ha ricevuto nuovo impulso per opera ap- 
punto di autorevoli sperimentatori. 

A noi pare che una prima obiezione che possa farsi all’ im- 
piego esclusivo della curva caratteristica delle viscosità quale ter- 
mine di paragone delle proprietà lubrificanti degli olii sia la se- 
uente. Il confronto delle curve di viscosità di olii diversi in esa- 
me non potrà dare alcuna indicazione circa il modo di comportarsi 
di detti olii durante e dopo un uso continuato. È noto che allor- 
quando un olio esercita la sua funzione lubrificante fra due super- 
ticie in moto esso perde più o meno lentamente il suo potere lu- 
brificante; non è quindi improbabile che due olii, pur possedendo 
la stessa curva caratteristica di viscosità, abbiano in misura diversa 
la proprietà di conservare questo potere. Questa proprietà, alla 
quale è strettamente legato il consumo di lubrificante, non potra 
esser valutata altrimenti che in base ad esperimenti sufficientemente 
prolungati su macchine di saggio. 

Una seconda obiezione non ha forse minore importanza della 
precedente, Il problema della lubrificazione non si presenta gene- 
ralmente sotto la forma della ricerca di un olio da poter sostituire 
at un altro che sia già stato usato in un certo tipo di motrice con 
risultato soddisfacente. Il più delle volte si tratta invece di ricer- 
care il tipo d’olio da usare per un tipo di motrice del quale 
sieno ben note le condizioni di funzionamento (pressioni massime 
esercitantesi fra i diversi organi, velocità, temperatura ecc.). Si 
tratta allora di definire quale viscosità dovrà possedere l olio, alla 
massima temperatura raggiungibile, perchè, a causa della pressione 
esercitantesi fra le superficie sfreganti, non venga scacciato fuori 
e di accertare quale fra i diversi olii che saranno presi in esame 
abbia la proprietà di conservare più a lungo, con l’uso continuato, 
le sue buone qualità. Per ciascun complesso di condizioni relative 
al funzionamento di una macchina l’olio da impiegarsi dovrà pos- 
sedere un grado di viscosità compreso entro limiti determinati; lec- 
cedere nella viscosità condurrebbe ad un accrescimento della resi- 
stenza di attrito epperò ad una perdita di lavoro utile. Quest'ul- 
tima considerazione fa riflettere all’ errore nel quale si potrebbe 
incorrere ritenendo come bene appropriato alla lubrificazione di un 
dato tipo di macchina un olio il quale abbia dato, nel servizio or- 
dinario, un duon risultato nel senso che grossolanamente si suole 
attribuire, nel caso particolare, a questa espressione. Se la mac- 
china avrà funzionato regolarmente, se non si saranno manifestati 


riscaldamenti notevoli, se l’ olio non avrà esercitata alcuna azione 
í 
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dannosa sui metalli, indubbiamente si dirà che il risultato è stato 
buono, senza preoccuparsi se il lavoro assorbito dall’attrito sia stato 
più o meno grande. Ciò dicasi specialmente per le macchine ma- 
rine nella pratica delle quali si pensa più facilmente all’ eventua- 
lità di qualche leggero riscaldamento che a tener conto di qualche 
mezzo giro in più o in meno ottenuto, a parità di altre condizioni, 
usando una qualità di olio in luogo di um'attra. 

La ricerca del grado di viscosità che dovrà possedere lolio adatto 
per la lubrificazione di un dato tipo di macchina dovrà dunque for- 
mare oggetto di esperienze accurate le quali, ove non possano com- 
piersi sulla macchina stessa, dovranno compiersi appunto su mac- 
chine di saggio. 

Queste esperienze non dovranno, beninteso, andar disgiunte da 
quelle di carattere essenzialmente chimico per accertare che Polio 
in prova sia privo di sostanze estranee, di materie resinose, di aci- 
di, paraffina ece. e dalle altre prove occorrenti per determinare se 
l'olio stesso possegga la voluta inalterabilità e le temperature di 
infiammabilità, di ebollizione e di congelamento richieste. 

Determinati sperimentalmente i limiti entro i quali dovrà esser 
compreso il grado di viscosità dell'olio, una serie di prove prolun- 
vate, sempre su macchine di saggio, permetterà poi di accertare 
quale, fra diverse qualità di olii aventi le stesse curve caratteristi- 
che, abbia migliori proprietà lubrificanti e le conservi più a lungo. 

+ + 

Gli apparecchi usati per la determinazione del grado di visco- 
sità degli olii sono numerosissimi. Un non breve periodo di pra- 
tica ci ha persuasi che nessun viscosimetro come quello del prof. 
Pagliani è suscettibile di fornire indicazioni precise e costanti. Nè 
il Vogel, nè il Barbey, nè il Kapff, nè lo stesso Engler, di uso tanto 
comune, possono usarsi con sicurezza di ottenerne sempre risultati 
attendibili. Il solo viscosimetro Pagliani dovrebbe, a nostro pare- 
re, essere esclusivamente impiegato specialmente dalle grandi Am- 
ministrazioni come quelle delle Compagnie di Navigazione, della 
Regia Marina ecc. come lo è da quella delle nostre Strade Ferrate. 

Per le macchine di saggio la scelta è assai più difficile. Sono 
state costruite e si costruiscono tuttora macchine di saggio di tipi 
svariatissimi. Il Thurston, nel suo libro « Etudes sur le frottement, 
le graissage des machines et les lubrifiants » illustra un numero no- 
tevole di questi tipi, la maggior parte dei quali però non ha incon- 
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trato il favore dei pratici e non ha avuto che ben scarsa applica- 
zione. Una fortuna immeritata davvero è toccata all’ apparecchio 
di Inghan e Stapfer costruito dalla Casa Bailey e conosciuto comu- 
nemente col nome di apparecchio Bailey. Quest’apparecchio, troppo 
noto perchè occorra descriverlo, ebbe sino a qualche anno addietro 
una notevole diffusione in America ed in Europa, forse principal- 
mente a causa della sua semplicità. Un non lungo periodo di espe- 
rienza basta allo sperimentatore meno accorto per notare come 
l'apparecchio Bailey dia risultati incerti e contraddittori. A parte 
ciò, questi risultati non hanno che scarso valore e per molte ra- 
gioni che sarebbe troppo lungo esporre qui, ma che non possono sfug- 
gire a chi abbia, anche per poco, impiegato l'apparecchio Bailey, 
non possono dare indicazioni sufficienti, nella maggior parte dei 
casi, circa le proprietà lubrificanti di un olio. Parecchie centinaia 
di esperimenti eseguiti ci hanno persuasi della scarsa utilità di un 
apparecchio come il Bailey e degli altri apparecchi che ne sono 
delle imitazioni più o meno felici. 

Una macchina di saggio che merita invece la maggiore consi- 
derazione è quella dovuta al Thurston. L'apparecchio Thurston 
permette di far variare entro estesi limiti la pressione esercitantesi 
fra l’asse ed il cuscinetto, la velocità di rotazione, la temperatura 
e di determinare nelle diverse condizioni, con sufficiente esattezza, 
il coefficiente di attrito. Le dimensioni delle diverse parti dell’ap- 
parecchio sono tali da non render necessarie, nelle esperienze, tutte 
le eccessive cautele indispensabili operando con macchine di saggio 
piccole e delicate. Il Thurston usò il suo apparecchio per com- 
piere una serie di esperienze molto interessanti sull’ attrito dei per- 
ni e sui lubrificanti. 

Un apparecchio fondato sullo stesso principio dell'apparecchio 
Thurston e che differisce da questo solo per alcuni particolari di- 
spositivi è dovuto al dott. Goodmann!. Con questo apparecchio, 
che è ordinariamente usato anche per le prove dei metalli bianchi 
“antifrizione „, gli olii possono sottoporsi ad esperimenti in con- 
dizioni variabili di velocita, pressione e temperatura delle super- 
ficie sfreganti analogamente a quanto può farsi con quello Thurston. 
La pressione sull'asse di 150 mm. di diametro può raggiungere cir- 
ca 100 kg. per cm.;* la temperatura può regolarsi a volontà rv- 
golando la circolazione di acqua fredda o calda nell’ interno dell'asse 


1 Il laboratorio metrico sperimentale del R. Arsenale della Spezia, in 
“ Rivista Marittima, ottobre 1902. 


SUGLI OLII LUBRIFICANTI 293 


che è, a tale scopo, cavo; un motore elettrico della potenza di cir- 
ca 26 cav. è applicato all’asse dell'apparecchio e può regolarne la 
velocità; la resistenza di attrito è letta direttamente sopra un’a- 
sta graduata. Crediamo di non errare asserendo che l’ apparecchio 
Goodmann è quanto di meglio possa desiderarsi per compiere espe- 
rienze serie ed esaurienti sui lubrificanti; quest’apparecchio, più che 
uno dei soliti gingilli da Laboratorio, è una vera e propria mac- 
china di saggio che, se bene usata, può dare risultati attendibilis- 
simi. Certo, è indispensabile che l'operatore abbia già una certa 
familiarità con le esperienze relative all’attrito, che ne conosca la 
grande diflicoltà e si renda conto dell’ influenza enorme che possono 
avere sui risultati di queste esperienze, cause lievissime l’ impor- 
tanza delle quali sfugge talvolta ad uno sperimentatore non eser- 


citato. 
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Da alcuni mesi è stato posto in commercio ed accolto piuttosto 
con favore, un nuovo apparecchio per prove wi lubrificanti ideato 
dall'ing. Dettmar e costruito, se non erriamo, dalla ditta Lahmeyer 
di Berlino. 

L'apparecchio Dettmar ! consta di un cuscinetto ad anello e di 
un albero portante due volanti disposti simmetricamente da una 
parte e dall'altra del cuscinetto. I volanti hanno un peso tale che 
la pressione sull’asse, il quale ha soli 30 mm. di diametro, sia di 
circa 3 kg. per cm. Questa pressione, date le proporzioni del- 
l'apparecchio, non potrebbe essere aumentata coll’accrescere il peso 
dei volanti, poichè si avrebbe un’ inflessione sensibile dell'asse ep- 
però un’ineguale ripartizione della pressione sul cuscinetto e notevoli 
irregolarità di funzionamento. L'asse, che è comandato da un mo- 
tore elettrico, può compiere circa 2000 giri al minuto, ciò che cor- 
risponde ad una velocità periferica di circa m. 3,14 al secondo. 
L'apparecchio è tenuto in moto alla velocità fissata sino a che la 
temperatura del cuscinetto, indicata da apposito termometro, abbia 
raggiunto un valore che si mantenga sensibilmente costante; ciò 
avviene dopo un'ora circa dalla messa in moto. Allorchè la tem- 
peratura è divenuta costante, si sconnette il motore dall’asse por- 
tante i volanti e si lascia che quest’asse giri liberamente sino a 
che si riduca al riposo. Il tempo trascorso dall’ istante della scon- 


1 Elektrotechnische Zeitschrift, vol. XXIII, 21 agosto 1902. 
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nessione del motore a quello dell’ estinzione del movimento da la 
misura del coefticiente di attrito dell'olio in prova. | 

Se M è la massa delle puleggie o volanti, K il raggio di gira- 
zione, 9 la velocità angolare iniziale, è evidente che allorquando i 


volanti si saranno ridotti al riposo la resistenza di attrito F avra 
. K? 0? 
assorbita l'energia cinetica ge R è il raggio dell'asse ed 


N il numero di giri compiuti dal momento della sconnessione del- 
l’asse dal motore, sarà: 


ME°A 
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Da questa eguaglianza si ricava il coefficiente di attrito : 
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Se con ¢ si indica il tempo trascorso dalla sconnessione del mo- 
tore al riposo, la velocità angolare media 0" risulterà eguale à 


2N 


Lu , 0 AT 
e si potrà ritenere 0'=-.. Sostituendo a 8, 


si avrà: 
2 
f ANK? N 
è leg t 


se con Csi indica una costante propria all'apparecchio. Se la veloci- 
ta angolare dell'asse al momento della sconnessione è, per ciascuno 


AT 
. * + À 
esperimento sempre la stessa, 6" sarà costante e sarà pure + cost. 


IRR C 
In questo caso si avrà f= rai fa f', f".... sono i cocfli- 


cienti di attrito relativi a diverse qualità di olii e #, t', #".... i tempi 
corrispondenti, dedotti dall’ esperimento, sara: 


fi=f' t =f" =... C' 

Il principio sul quale è fondato l'apparecchio Dettmar è stato, gia 
«la tempo, applicato in altri apparecchi di saggio per lubrificanti; 
fra questi apparecchi rammentiamo quello del Metcalfe che molto 
somiglia a quello del Dettmar. Nell’ apparecchio Metcalfe il coeñi- 
ciente di attrito si deduce dal tempo che impiega ad arrestarsi, 
per l’azione della resistenza di attrito che si manifesta fra il mozzo 
e l’asse, una puleggia folle sull'asse stesso. Certamente però questo 
apparecchio è assai meno perfetto nei particolari di quello Dettmar. 
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Dato il genere delle prove pratiche che noi crediamo indispen- 
sabili per la scelta razionale di un olio lubrificante e delle quali 
abbiamo precedentemente fatto cenno è da ritenersi che l’apparec- 
chio Dettmar, anche prescindendo dal fatto che le sue caratteristiche 
obbligano à restringere eccessivamente i limiti di pressione e ve- 
locità entro i quali è possibile sperimentare, non possa impiegarsi 
come una vera e propria macchina di saggio. 

Un apparecchio come il Dettmar non potrà certo, in altre pa- 
role, sostituire apparecchi come quelli Thurston e Goodmann nel- 
l'accertamento delle proprietà degli olii lubrificanti. 1 


N. PECORARO. 


' L'ing. Dettmar ha compiuto, con uno dei suoi apparecchi, alcuno 
prove comparative impiegando divorse qualità di olii minerali lubriti- 
canti, ma 1 risultati di questo prove sono, per molte ragioni, assai di- 
scutibili. Sembrano invece interessanti i risultati di alcune esperienze 
sull’uttrito compiute dallo stesso sperimentatore e di questi risultati cre- 
diamo utile dare un breve cenna, 

11 Dettmar ha conferinato ancora una volta ln legge di variazione 
del coetticiente di attrito con la velocità espressa dalla tormula f= C w la 
quale, nel caso particolare in cui la temperatura dell'asse resti nei li- 
miti di 88° — 40° C, diventa f=cV v. Questa legge però, secondo il 
Dettmar, non è esatta che al disopra di un certo valore della velocita 
(0,1 — 0,2 m. al 1') poichè al disotto di questo valore il coofliciente di at- 
trito diminuisce col crescere della velocità. E° noto che il Thurston giun- 
se a risultati analoghi ma fissò i limiti della velocità, entro i quali il 
coetticiente di attrito decresce con la velocità stessa, a 0,3 — 2,0 m. all. 

Non meno interessanti sono le ricerche del Dettmar intorno all’in- 
fluenza della grossezza dello strato d’olio lubrificante sull’attrito. Spe- 
rimentando successivamente su di uno stesso cuscinetto ad anello due 
assi che dittferivano soltanto di mm. 0,3 nel raggio in modo che col primo 
la grossezza dello strato di olio fosse di mm. 0,03 e col secondo di mm. 0,06, 
il Bet. mor trovò che nel primo caso l’attrito era doppio che nel secondo. 
Questa ed altre numerose esperienze analoghe permisero allo sperimen- 
tatore di dedurre che, per strati d'olio sottili, l'attrito è inversamente 
proporzionale alla grossezza dello strato. Ciò spieghorebbe la proprietà 
particolare ai sopporti chiusi nei quali soltant», secondo il Dettmar, il 
coetticiente di attrito è inversamente proporzionale alla pressione; in que- 
sti sopporti, difatti, aumentando la pressione, la grossezza dello strato di 
olio al disotto dell'asse diminuisce ma l'olio scacciato dal basso risale in 
alto e va ad accrescere la grossezza dello strato d’olio al disopra dell'asse: 
restando quindi inalterata la grossezza media dello strato d'olio, rimane 
Inalterata la resistenza di attrito a malgrado dell'aumento di pressione. 
In generale, quindi, la legge di variazione del coetticiente di attrito col 
carico sarà diversa a seconda della forma o del tipo del sopporto. ——— 
.. Da altre he dedusse infine il Dettmar che, entro certi limiti, 
il coetticiente di attrito, a pari velocità e pressione, diminuisce al cre- 
scere della temperatura; questo fatto già notato da altri numerosi spe- 
timentatori trova una spiegazione nella diminuzione della viscosità de- 
gli olii con la temperatura. . 

Per maggiori particolari intorno alle esperienze del Dettmar il let- 


tore potrà consultare il vol. XXIII, 21 agosto 19)2 dell’ Llektrotechnische 
Zestacriyi, 


boite » Google 
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I conquistatori del nuovo mondo, impadronitisi delle vergini 
terre lontane, che tante brame e tante passioni sollevarono con le 
loro ricchezze naturali, impiegarono nei lavori di piantagioni dello 
zucchero, del catfè, del cotone e delle industrie estrattive gli in- 
diveni dell'America, detti Indiani dall’errore dei primi navigatori, 
che queste terre credettero parte dell’ India. 

Ma gli Indigeni, avvezzi soltanto all’esercizio pacifico della cac- 
cia e della pesca, non possedevano quella capacità di resistenza, 
che richiedevasi dalle aspre fatiche delle nuove occupazioni e dal 
barbaro ed inumano trattamento imposto dagli Europei. L’eccesso 
del lavoro seminò la morte, e la mortalità salì ben presto a tali 
proporzioni da decimare le file dei lavoratori; la statistica ci dice 
che nello spazio di quindiei anni, dal 1492 al 1507 la popolazione 
della Hispaniola (san Domingo) diminui da un milione a sessanta 
mila abitanti. 

In tale frangente il colono avido, che chiedeva braccia di la- 
voratori forti, robusti, tenaci allo sfruttamento di quelle terre rie- 
che di promesse, si rivolse all'Africa, a quegli nomini di color nero, 
la costituzione dei quali forte e temprata ai fuochi dell'equatore 
dava maggiore garanzia di resistenza. 

La Storia accusa il prete Bartelemy de las Casas di Siviglia di 
avere, pietoso della sorte degli Indiani, consigliato agli Spagnuoli 
la tratta e la schiavitù dei negri. Favorito dalla vastità del nuovo 
mercato, cominciò e si ampliò quell’ignominioso commercio di carne 


* Questo articolo fa seguito all’altro su La Pirateria pubblicato nel 
fascicolo di gennaio u. 8. 
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umana, che doveva, con onta delle nazioni civili e con il consenso 
di popoli, mantenersi fino ai nostri tempi. 

Ma oltre la poca adattabilità delle razze indiane e oceaniche al 
lavoro, che fu causa immediata del sorgere dell’infame traffico di 
carne umana, varie altre cause contribuirono al rapido suo svi- 
luppo, quali la profonda persuasione della inferiorità della razza 
nera, la facilità e la modicità del prezzo generale del mercato, la 
bassezza del salario e del mantenimento, poichè la spesa per il 
vitto ed alloggio dello schiavo non rappresentava che il minimo, 
a cui si potesse arrivare per l’esistenza di un essere umano. 

Oggi è generalmente riconosciuto, che la schiavitù è contraria 
alla giustizia ed alla morale, perché annulla la personalità, la li- 
berta e la responsalità umana; ma in quei secoli poca importanza 
e considerazione si dava a quegli uomini per etnografia e civiltà 
tanto diversi, e l’ interesse mercantile escogitò artificiosi argomenti 
per coprire, come dice il Fiore, il più terribile attentato ai diritti 
dell’uomo; per la perdita della libertà si sosteneva che: «come 
«si può alienare a tempo la libertà, si deve pure poterla alienare 
«in perpetuo, a chi si obblighi a dare in corrispettivo del lavoro 
«i mezzi di sussistenza»; e Sepulveda, nel XVI secolo, poteva 
scrivere: «coloro, i quali prevalgono per prudenza e intelligenza 
«e non per le forze del corpo sono naturalmente i padroni, quelli 
«che non hanno l'intelligenza sviluppata e sono indietro per col- 
« tura sono naturalmente schiavi». 

Cade qui a proposito il fine umorismo del Montesquieu nell’ Espri 
des lois: «Se io dovessi sostenere il diritto, che noi abbiamo avuto 
«di fare schiavi i negri, ecco che cosa direi: i popoli d'Europa 
«hanno sterminato quelli di America ed hanno dovuto fare schiavi 
«quelli di Africa per adoperarli nel dissodamento di tante terre. 

«Lo zucchero sarebbe troppo costoso, se non si facesse lavorare 
«da schiavi la pianta, che lo produce. Quelli di cui si tratta sono 
«schiavi dai piedi alla testa, ed hanno il naso così schiacciato che 
«e quasi impossibile compiangerli. 

«Non si può ritenere che Dio, che è un essere molto saggio, 
«abbia messo un'anima, sopratutto un'anima buona, in un corpo 
« tutto nero. Una prova che i negri non hanno senso comune, ê 
«questa, che considerano più una collana di vetro, che dell'oro, 
«che presso le nazioni civili ha sì grandi conseguenze. È impos- 
« sibile che noi supponiamo che quella gente là siano uomini, per- 
«chè se non li supponessimo uomini si comincerebbe a credere che 
« noi stessi non siamo cristiani. 
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«Dei poveri spiriti esagerano troppo l ingiustizia fatta agli 
« Africani. Poichè se essa fosse tale, quale essi sostengono, non 
«sarebbe venuto in mente ai principi d'Europa, che stringono fra 
«loro tante convenzioni inutili, di farne una generale in favore 
«della misericordia e della pietà». 

La logica sarcastica del Montesquieu riassume precisamente le 
idee, che dominavano quell'epoca, e che addormentavano le co- 
scienze. Però fra tanta aberrazione di sentimenti umani, conforta 
trovare, quantunque isolato, il grido di protesta di Domenico Soto, 
che scelto arbitro da Carlo V nella gran questione fra Las Casas, 
protettore degli indigeni, e Sepulveda, fautore della loro servitù, 
evocando per gli uomini il diritto della libertà, non ammetteva, 
che, per mitigare la sorte degli Indiani, fosse lecito ridurre in schia- 
vitù la razza Africana. 

L'Africa pertanto, divenuta fonte di esportazione schiavista, at- 
tirò le cupidigie dei trafficanti, mentre nell’interno le tribù si 
guerreggiavano di continuo per fare razzie di prigionieri da ven- 
dere ai negrieri. Wallon, nell’ “ Esclavage dans les Colonies» ha 
descritto con pagine piene di eloquenza e di fiera indignazione la sorte 
infelice di quei poveri esseri, che, ridotti allo stato di bruti, pas- 
savano come cose e mercanzie nelle mani dei padroni, docili quali 
bestie da soma sotto la sferza, spinti nel carcere e bastonati per 
le più piccole negligenze, torturati nei modi e con i mezzi più bar- 
bari e feroci. Essi nulla potevano possedere: guadagni, figli, tutto 
apparteneva al padrone, ed in compenso lo schiavo portava la ca- 
tena alla vita ed ai piedi, vedeva il proprio fanciullo lacerato da 
colpi di verga e la moglie gravida legata nuda con un ceppo sul 
ventre e frustata, le donne atlidate alla lussuria dei coloni, fanciulli, 
con una maschera di ferro sul viso, attendere nello spasimo della 
consunzione la morte, che venisse a liberarli da tante atrocità. 

E tutto ciò si compiva, e si consacrava, in nome di una legge 
e di una giustizia e con il santo scopo di apportare alle razze ne- 
gre in cambio della libertà i beneficî della religione e della mo- 
rale. 

Montesquieu rilevò questa conciliazione dell'Evangelo con il co- 
dice nero: «Io amerei altrettanto dire che la religione concede 
«a coloro che la professano il diriito di trarre in schiavitù coloro 
«che non la professano, per dedicarsi più facilmente alla sua pro- 
« pagazione. Fu questo modo di pensare, che incoraggiò i distrut- 
«tori dell'America nei loro delitti, e su questa idea essi fondarono 
«il diritto di rendere tanti popoli schiavi, poichè questi briganti che 
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«volevano assolutamente essere briganti e cristiani, erano molto 
« devoti ». 

Ma è evidente, che da simili violenze non si potevano preten- 
dere frutti morali, come neppure i negri ne riportarono l’abitudine 
del lavoro e la pratica dei buoni costumi: La schiavitù può bene 
imporre il lavoro, dice Wallon, ma non lo insegna, al contrario di- 
storna l’uomo dal lavoro, lasciando quella specie di macchia igno- 
miniosa, che inquina tutto ciò che tocca. Un esempio di ciò lo da 
la popolazione di San Domingo, che è, non come potrebbe essere na- 
turalmente in liberta, ma come l'ha fatta la schiavitù, con le abi- 
tudini cioè di imprevidenza e di corruzione, che il padrone si guarda 
bene di combattere, perchè sono le sole garanzie del suo potere. 

La tratta dei negri non era un fatto nuovo nella storia; se- 
condo il Rossi, il commercio dei Negri fu in uso presso i Porto- 
ghesi, che avevano stabilito dei banchi sulle coste africane ; secondo 
altri risale al secolo X, quando dei mercanti mori condussero nella 
Spagna degli schiavi dell’Africa centrale, Nel 1440 i Portoghesi 
dalle coste di Arsium condussero degli schiavi a Lisbona ; così nel 
1442 Gonzales Baldeza, tornando dalla Costa d’Oro della Guinea su- 
periore con dei mori, che aveva fatto prigionieri, riceve in cambio 
di essi dieci schiavi neri con i quali rientra in Lisbona. 

Certo che il mercato degli uomini di colore risale a molti se- 
coli indietro, e noi troviamo che la tratta degli schiavi formava 
anche una delle principali occupazioni degli stessi pirati. 

Nelle differenti epoche, in cui la pirateria dominò sul Mediter- 
aneo, i mercati dell Asia, dell’Africa, della Grecia e dell’Italia ri- 
surgitavano di mercanzia umana. Racconta Sestier, che all’epoca 
romana lo scalo di Delo era divenuto il grande centro commerciale 
della tratta, ed era là che i corsari cretesi e cilicî vendevano i loro 
prigionieri agli speculatori. 

Ma la tratta non si manifestò in tutta la sua atrocità per lab- 
bondanza della merce e per l'indegna speculazione sopra migliaia 
e migliaia d’infelici, se non dopo la scoperta dell'America; da que- 
sta ricevette quello sviluppo e quell’impulso, per cui fu possibile 
la schiavitù in mezzo alla civiltà, e fu tollerata, incorraggiata, e 
perfino regolata con un’esistenza legale da nazioni progredite e 
cristiane, come avrebbe potuto farlo, dice il Rossi, un Claudio ed un 
Adriano. 

Gli stessi principi cattolici resero la tratta un monopolio, con- 
cedendone l'esercizio a speciali Compagnie. Ferdinando il Cattolico 
autorizzò il commercio schiavista con pretesto di strappare i negri 
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all’idolatria. I padri geronimiti spagnuoli andavano raccomandando 
l’impiego dei negri africani nelle colonie; Carlo V concedette in 
monopolio la tratta sulle coste della Guinea, e Filippo II con le ri- 
sorse di tale monopolio pagò i debiti dello Stato, e rifornì il tesoro 
pubblico. Luigi XIII autorizza la tratta nelle colonie francesi, consi- 
derandola mezzo unico e sicuro « per ispirare agli africani il culto 
del vero Dio ». 

Nel 1701 il monopolio dei negri nella Guinea passa ad una 
Compagnia francese, ed i Re di Francia e di Spagna vi rimangono 
interessati ciascuno per un quarto; alla pace di Utrecht il mono- 
polio passa nelle mani di una Compagnia inglese, e se il suo eser- 
cizio fu interrotto dalla guerra anglo-spagnuola del 1739, riprese 
nuovo vigore dopo la pace di Aix-la-Chapelle. 

Così dunque le nazioni europee devote alla religione cristiana 
si contendono e praticano il commercio degli schiavi africani, e con- 
sacrano l’oppressione dell’uomo da parte dell’uomo come nei tempi 
barbari e nei più tristi secoli dell’ Impero Romano. 

La cupidità del guadagno larvata sotto l'ipocrisia di una carità 
cristiana pose in oblio ogni sentimento di umanità, ogni spirito di 
progresso e di liberta acquisito dai popoli, ed il traffico dell’uomo 
raggiunse un massimo grado nel XVIII secolo. Già dalla fine del 
secolo XVI ogni anno dai tremila ai cinquemila schiavi salpavano 
l'Oceano per le Colonie spagnuole. La Compagnia Portoghese della 
Guinea s’obbligava nel 1700 a fornire diecimila tonnellate di negri. 
Dal trattato del 1713 tra Spagna ed Inghilterra ricaviamo, che la 
Compagnia Ingles» aveva convenuto d'introdurre ogni anno nelle 
colonie americane di S. M. cattolica, e per la durata di trent'anni 
4800 schiavi. Il numero poi dei negri importati nelle Antille in- 
glesi si elevò di tanto, che dalla fine del secolo XVII alla fine circa 
del XVIII due milioni trecentotrentamila schiavi furono sbarcati 
sulla terra americana. Nell'anno 1786 l'Inghilterra introdusse nelle 
Colonie 38 000 negri, la Francia 20 000, il Portogallo 10 000, le 
Provincie unite 4000, la Danimarca 2000. Nel principio del no- 
stro secolo Cuba accolse in meno di dieci anni 116 000 schiavi, ed 
in due anni entrarono nel Brasile circa 59 000 negri. 

Del resto l'Europa, scrive il Pradier-Fodéré, era ancora nel secolo 
XVI-XVII e XVIII tanto impregnata di schiavitù, che non fa punto 
meraviglia se la misera sorte dei negri l'abbia lasciata indifferente, 
tanto più che il. clero, uscendo sfinito dalla lotta in favore della 
libertà degli Indiani, applaudiva ed incoraysiava l importazione 
schiavista, per elevare i negri alla vera religione come alla morale. 
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Certo che l’ Europa e gli Stati più innanzi nel cammino del pro- 
gresso non avevano sicura e ferma coscienza dei diritti umani; gli 
scrittori proclamavano la tratta dei negri un mezzo di civilta per 
la razza africana, e si sosteneva ancora la teorica di Aristotile, se- 
guita da San Tommaso d'Aquino, Alberigo Gentili, Grozio, Puffendorf, 
Bossuet, che credeva alla legittimità della schiavitù, perché la schia- 
vitù non è essenzialmente contraria alla natura della Società, co- 
me lo hanno dimostrato tanti Stati fiorenti con essa; anche il Pon- 
tefice trovava naturale che i prigionieri mussulmani e pagani di- 
venissero schiavi dei cristiani, e ne mantenevano essi stessi, come 
scrive De-Geffcken, nelle loro galere. | 

La filosofia moderna, le nuove idee sociali, ed un nuovo e puro 
spirito religioso, le scoperte ed invenzioni scientifiche con la dif- 
fusione delle verità economiche, che mostrarono la superiorità del 
libero lavoro su quello servile, concorsero a togliere dagli occhi dei 
popoli coloniali le bende dell’ interesse e del lucro, e, rendendo 
evidente l’infamia che si consumava, eccitarono gli oppressi senti- 
menti di pietà, di giustizia, di umanità. 

Incomincia nella seconda metà del secolo XVIII a manifestarsi 
un sensibile mutamento nelle idee predominanti, e si fa strada uno 
spirito di mitigazione nel trattamento arbitrario ed abusivo degli 
schiavi delle Colonie. Ma sono voci e tentativi isolati; il Blackstone 
si levò a dire che sotto il regno di Elisabetta l’aria dell'Inghilterra 
era troppo pura, perchè uno schiavo potesse respirarla, senza ac- 
quistarne la libertà, 2 le usanze di Anversa e di Amsterdam san- 
ciscono il principio che ogni schiavo entrato in città diventa libero 
e fuori di ogni suggezione dal padrone, ed il Parlamento di Tolosa 
del 1558 delibera che lo schiavo diviene franco e libero subito che 
abbia posto piede in Francia. 

Ma al XIX secolo spetta la gloria di aver mirato al trionfo della 
libertà umana, e la lotta contro la schiavitù ed il commercio degli 
schiavi ha avuto prospero successo, talchè il diritto internazionale 
moderno li rinnegò come quelli, che contraddicono alla legge di 
natura ed ai diritti dell'umanità, e costrinse gli stessi Stati, che ri- 
conoscevano l'istituto servile ad abolirlo; così la Russia con ordi- 
nanza di Alessandro Il il 19 febbraio 1861, gli Stati Uniti di Ame- 
rica nel 1865, la Spagna a Cuba e Portorico nel 1870, ed il Ma- 
dagascar con proclama del 2 ottobre 1874. 


i De Gerrcken, La Chiesa e la Nhiavuù (Revue de droit international, 


* BLacksroxne, Commentaries on English Law, 
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L'impulso per l'abolizione della tratta venne dall’ America stessa. 
Furono i quacqueri americani nel 176I che liberarono i loro schiavi, 
e stabilirono di scacciare dalle loro file i compagni, che non voles- 
sero seguire il nobile esempio. Frattanto nell'Europa prendeva vita 
il momento abolizionista; l’ Inghilterra animata e spinta nella ge- 
nerosa impresa da Clarkson, Fox, Grenville, sopratutto da Wilber- 
force, dopo aver permesso con la «Consolidated slave law» del 
1784, che gli schiavi possedessero un peculio, gettò quel grido di 
emancipazione, che il Blanc ritenne uno dei più solenni e potenti, 
che abbiano giammai risuonato nel mondo, e fondava nel 1787 rA- 
bolition Society di Londra, mentre a Parigi si costituiva la Societé 
des amis des noirs con Brissot, Mirabeau, Condorcet, Lafayette, il 
Duca de la Rochefoucauld. 

Il Bill per l'abolizione della tratta presentato da Wilberforce, 
e votato tre volte dalla Camera dei Comuni nel 1792-1794 e 1796, 
fu rigettato dalla Camera dei Lord; ripresentato nel 1806, fu ap- 
provato e sanzionato il 6 febbraio 1807. 

Nella Danimarca, l'abolizione della tratta, stabilita in principio 
nel 1794, fu realmente effettuata nel 1804. 

Durante la Rivoluzione Francese la Convenzione fa un passo 
decisivo e nel 16 piovoso dell'anno secondo (febbraio 1794) emana 
un decreto, che dichiara abolita la schiavitù dei negri. Quattro anni 
più tardi, nel 1798, la legge del 12 nevoso vuole che gli uomini di 
colore tolti alla loro patria e trasportati nelle colonie non vengano 
ritenuti stranieri e godano gli stessi diritti degli individui nati in 
territorio francese. Come tutte le altre leggi di quell'epoca rela- 
tive alle colonie, questa rimase inapplicata; e quando nel 1802 P In- 
«hilterra restituì alla Francia la maggior parte delle Colonie, il 
primo Console mantenne la schiavitù conformemente alle leggi e 
revolamenti anteriori al 1789 ed un tratto di penna distrusse l'atto 
riparatore della Convenzione nazionale. La schiavitù fu ristabilita, 
la tratta autorizzata; una ordinanza proibì ai neri, mulatti e genti 
li colore di entrare senza autorizzazione nel territorio continentale 
della Repubblica sotto pena di detenzione e deportazione. I neri 
di San Domingo si ribellarono, e conquistarono la libertà, ma in tutte 
le altre colonie rigermogliò la funesta pianta della servitù. 

Dopo il decreto di Napoleone I nel 1814 al suo ritorno dall’ Iso- 
la d'Elba, che rimase senza effetto, cominciano in Francia una 
serie di ordinanze riguardanti la tratta, che condussero alla legge 
18 gennaio 1823, che puniva il traffico dei neri, nell'America, nel 
Levante, nell’ India, ed alla legge 4 marzo 1831 per il tratlico sulle 
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coste dell’Africa che comminava severe pene all'armatore, all'as- 
sicuratore, al capitano di una nave negriera, a chi fabbricasse, ven- 
desse o comprasse ferri o catene per i neri, ed a chi tenesse ce- 
lati o ricoverati degli schiavi. 

Frattanto le Potenze segnatarie del trattato di Parigi del 1814 
si erano intese nel Congresso di Vienna, nel Congresso d’Aix-la- 
Chapelle del 1818, ed in quello di Verona nel 1822 allo scopo di 
far cessare il commercio conosciuto sotto il nome di tratta dei neri 
di Africa, e di escozitare misure serie, dalle quali risaltasse agli 
occhi del mondo la sincerità dei voti espressi e degli sforzi in fa- 
vore di una causa degna della comune sollecitudine. 

La legge francese del 29 aprile 1836 decreta che: « ogni colo- 
«no che conduca uno schiavo in Francia dovra liberarlo prima della 
« partenza »; la legge 18 luglio 1845 riforma il regime degli schiavi 
nelle Colonie; aleune orlinanze del 1846 trattano della disciplina 
degli opifici e del regime alimentare. Infine nel 1848 un decreto del 
Governo provvisorio prima e poi la stessa Convenzione nel 4 no- 
vembre proclamarono l'abolizione della schiavitù nelle Colonie fran- 
cesi, ed applicarono alle Colonie ed ai possedimenti della Repubblica 
il principio, che: «il suolo francese libera lo schiavo che lo tocca». 

Nelle Colonie portoghesi la schiavitù si protrasse fin dopo la 
meta del nostro secolo; nel 1831 venne proibita nel Brasile, nel 
1832 nelle isole Azzorre, nel 1835 nelle provincie d’Angora, del 
Capo Verde, di san Tommaso e del Principe, dal 1850 al 1858 la 
schiavitù fu abolita a Calinda, Molembo, Anibriz, Macao, nel di- 
stretto di Mozambico, e nelle Isole di San Vincenzo e di San Ni- 
cola. Un decreto del 1858 fissò l'emancipazione di tutti gli schiavi 
a venti anni dopo la sua data di pubblicazione: un altro decreto 
del 1869 aboli immediatamente la schiavitù in tutte le altre colo- 
nie portoghesi, con patto però che gli schiavi liberati lavorassero 
per i loro padroni fino al 1878, condizione questa che fu soppressa 
dalla legge del 29 aprile 1875. 

Anche la Spagna mantenne fino a tempi recentissimi la schia- 
vitù nei snoi possedimenti coloniali. Ancora nel 1870. vi erano 
schiavi a Portorico ed a Cuba. Un decreto del 1872 compose un 
Consiglio ed una Giunta centrale per la protezione dei liberati e 
dei diritti degli antichi proprietari e padroni. L'abolizione com- 
pleta si deve per Portorico alla legge del 22 marzo 1873 e per Cuba 
alla legge del 13 febbraio 1880. 

La svezia emancipò gli schiavi delle sue colonie nel 1845, FO- 
landa nel 1863, 
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Il Brasile fu Unltimo fra tutti gli stati dell'America meridio- 
nale ad abolire la sehiavitu; ciò avvenne nel 1888 per opera di 
Don Pedro di Braganza. 


La legislazione italiana 
in rapporto alla tratta degli schiavi. 


Le legislazioni moderne hanno tutte delle norme speciali per il 
reato di tratta; l’Italia le ha raccolte nel Codice per la Marina 
mercantile, e ne ha formato un capo a parte (parte II, tit. I, cap. V). 

Gia nelle provincie dello Stato Sardo Vittorio Emanuele I con 
ordinanza del 23 gennaio 1818 proibiva ai suoi sudditi di prendere 
parte anche indirettamente, al traffico dei negri sotto le pene più 
severe, che egli si riservava di comminare, e che vennero infatti 
determinate dalla legge penale del 13 gennaio 1827. Dopo il trat- 
tato del 1831 tra l'Inghilterra e Francia per un reciproco diritto 
di visita delle navi sospette di tratta e dopo l’adesione del Piemonte 
nel 1834 e delle Due Sicilie nel 1838, occorreva porre in armonia 
la legislazione penale con la nuova convenzione internazionale, e 
di conseguenza Napoli pubblicava nel 1839 la legge sui reati della 
tratta dei negri, ed il Piemonte presentava un simile progetto di 
legge che, discusso ed approvato dai due rami del Parlamento, ri- 
maneva però privo di sanzione, e non veniva pubblicato (1853). 
Il progetto constava di due parti; nella prima si proibiva il do- 
minio di schiavi ai nazionali residenti nei paesi esteri, dove fosse 
ancora riconosciuta la schiavitù; la seconda parte dettava norme 
per la repressione della tratta e del commercio degli schiavi. 

Le discussioni, cui diedero luogo questi progetti giovarono molto 
alla compilazione del progetto, che nel 1863 il Di Negro presento 
al Senato per il Codice della Marina mercantile; solo non fu accet- 
tata la spartizione della materia in due parti, ritenendo che la prima 
parte contenuta nel progetto del 1853 dovesse formare piuttosto 
argomento di una legge speciale, anzichè di quella mercantile. 

Limitandosi a parlare della tratta di schiavi eseguita con basti- 
menti nazionali, il Codice contempla prima il caso, in cui abbia 
avuto luogo un fatto di tratta. 

Art. 335. « La tratta e qualunque altro commercio di schiavi 
«con nave di bandiera nazionale saranno repressi con le pene sta- 
« bilite nel presente capo, qualunque sia la nazione, cui appartenga 
«il reo. 
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Art. 336. «Se un fatto di tratta ebbe luogo, il capitano, o pa- 
« lrone, ed il sopraccarico, come pure coloro, che ne avranno adem- 
piuto le funzioni, quantunque non iscritti nel ruolo di equipaggio, 
e coloro, che avranno armato, o fatto armare, la nave con lo 
« scopo di renderla atta all’esercizio della tratta o di altro commercio 
di schiavi, saranno puniti con i lavori forzati a tempo (secondo 
il Codice penale comune reclusione dai dieci ai venti anni, art. 32 
R. D. 1° dicembre 1889) ». 

« Gli assicuratori e fornitori dei fondi, che avessero scientemente 
« partecipato all’armamento, ed ogni altro complice, come pure gli 
«uomini dell'equipaggio, salvo il disposto dell'art. 345, saranno pu- 
« niti con le norme stabilite dal Codice penale comune ». 

In questo articolo giustamente la legge nostra minaccia pene a 
quanti concorrano all'esecuzione del reato di tratta, sia direttamente 
con il comando della nave dedita a tal specie di commercio, o con 
il fatto di averla armata onde renderla atta all'esercizio del me- 
desimo, sia indirettamente coll'avere, consapevoli del turpe scopo, 
fornito od assicurato i fondi necessari all’armamento della nave, o 
coll’essersi in qualsiasi altro modo resi colpevoli di partecipazione 
al fatto delittuoso. 

Così nella pena incorrono anche gli uomini dell'equipaggio, perchè 
evidentemente l’ordine del capitano e la volontà del padrone della 
nave non devono annientare la responsabilità, che ogni uomo assume 
nell'adempiere scientemente un fatto contrario alle leggi normali 
dell'umanità ed alle leggi scritte del proprio paese. 

E qui la legge intende di punire dei veri complici nel reato, 
giacchè per quegli uomini dell'equipaggio, che in circostanze spe- 
ciali si fossero trovati a servire contro la loro volontà una nave 
dedita alla tratta, la legge decreta l'esenzione da ogni pena, ad una 
condizione; a condizione cioè che essi prima di venire a conoscenza 
del processo intentato contro i colpevoli, e non più tardi di quin- 
dici giorni dalla loro ammissione a libera pratica in un porto dello 
Stato, o:l estero qualunque, denuncino agli agenti del governo, od 
all'autorità del luogo, i fatti relativi alla tratta (art. 345). 

Le leggi civili odierne non riconoscono più l’ istituto della schia- 
vità, ed in nessun lembo del territorio dello Stato, comprese le navi 
cd i bastimenti, che di questo per unanime consenso fanno parte, 
potranno trovarsi uomini soggetti a schiavitù, e se pure sulle navi 
uno schiavo ponesse piede, dovrebbe per la vecchia teorica acqui- 
stare ipso facto la libertà, ed essere trattato con la stessa conside- 
razione usata verso gli altri passeggieri; per questi principi, ai 
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quali nessuna derogazione è possibile, è chiaro che, se a bordo di 
un bastimento si venisse a scoprire la presenza di uno schiavo, o 
che un individuo qualsiasi fosse trattato come tale, si dovrebbe 
dedurne che la nave medesima, violando le leggi, si rese colpevole 
di azioni criminose; onde bene il nostro legislatore con giustificata 
presunzione non ha esitato di reputare commesso il reato di tratta, 
sempre che uno schiavo sia stato trattato come tale a bordo di una 
nave (art. 337), ed in base dello stesso principio di uguaglianza fra 
sli uomini ha stabilito, che l’omicidio, le ferite, le percosse, o qual- 
siasi altra offesa contro la persona di uno schiavo imbarcato ve- 
nissero punite come se fossero commesse contro una persona libera 
(art. 339). 

Dopo avere il Codice fissato nell’art. 336 le pene, cui incorrono 
coloro, che commisero o contribuirono a commettere un reato di 
tratta, sancisce con formula generale per qualsiasi altra specie di 
commercio di schiavi la pena della reclusione. 

Art. 338. «Ogni altro atto di commercio di schiavi, eseguito con 
«una nave nazionale, sarà punito con la reclusione ». 

Dopo la consumazione del reato di tratta, la nostra legge con- 
templa il caso del tentativo di tratta, quando il bastimento armato 
per il trasporto di schiavi sia stato sorpreso, prima che alcun fatto 
di tratta abbia avuto luogo. 1l semplice armamento con destinazione 
al turpe traflico apparve così importante e speciale, da non doversi 
abbandonare all'applicazione delle regole generali sul tentativo, e 
fu punito come reato speciale. 

Art. 340. «Quando una nave armata pel trasporto di schiavi 
«sarà stata sorpresa prima che alcun fatto di tratta abbia avuto 
« luogo, Ie pene stabilite nell'art. 336 saranno diminuite di un grado ». 

«Se la nave sarà sequestrata nel porto in cui ne seguì l'arma- 
«mento prima della partenza, la pena sara del carcere da due anni 
«a cinque (detenzione fino a cinque anni. R. D. 1° dicembre 1889) ». 

In ambo i casi non si farà luogo a procedimento, se non quando 
la prova dello scopo dell’armamento apparisca dalle disposizioni fatte 
a bordo, o dalla natura del carico; la diminuzione di un grado è se- 
condo l’art. 25 del R. D. 1° dicembre 1889 per l'attuazione del Codice 
penale comune corrispondente alla diminuzione della pena dalla meta 
al un terzo. La pena è ancora minore, quando per il secondo comma 
dell'art. 340 la nave venga sorpresa e sequestrata prima di uscire 
dal porto, dove procedette all'armamento per la tratta degli schiavi. 
Conveniva inoltre determinare per quali caratteri od indizî poteva 
presumersi in una nave la criminosa destinazione ed in base a quali 
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dati di fatto ritenne compiuto il reato di tentativo. Ragioni im- 
periose obbligavano il legislatore a togliere all’arbitrio del giudice 
l'esame delle prove e degli indizî e specificarli chiaramente, onde 
servissero di guida al giudizio del magistrato ed assicurassero in- 
sieme da possibili abusi. 

Anche i trattati internazionali riguardo la visita dei bastimenti 
negrieri dichiarano e fissano i dati di fatto, dai quali scaturisce il 
sospetto del tentativo di tratta; ma mentre questi autorizzano sol- 
tanto l’ incrociatore a procedere alla cattura del bastimento sospetto, 
senza incorrere nel pericolo di essere costretto al risarcimento dei 
danni, gli indizî invece enumerati dal nostro codice sono guida al 
giudice per dichiarare e stabilire la colpabilità della nave catturata. 
E con ciò non si intende limitare il criterio del magistrato nel giu- 
dicare, poichè è ammessa sempre la prova contraria. 

Art. 341. «Ogni nave di commercio si presumerà dedita alla 
« tratta dei neri ed armata per essa, salvo la prova contraria, se nel- 
«l'installazione, nell'’armamento od a bordo si troverà nell'atto della 
«cattura o del sequestro alcuno degli oggetti infra specificati: 

1°) « Delle hoccaporte in griglie e non in tavole intere, come 
«le portano ordinariamente le navi di commercio, con un numero 
«di scompartimenti orizzontali sul corridoio o sulla coperta mag- 
« giore di quello sia in uso per le navi di commercio; 

2°) « Delle tavole di riserva disposte o atte a formare un 
« doppio ponte o un ponte volante o un ponte detto da schiavi; 

3% «Dei collari di ferro o dei punzoni per marchiare gli 
schiavi; 

4% « Delle catene o delle manette in numero manifestamente 
«maggiore delle occorrenti per la polizia e disciplina di bordo: 

5°) « Una quantità di riso, di farina, di manioca del Brasile 
«o di Cassaza, di meliga, di grano d’ India, eccedente evidentemente 
«i bisogni dell'equipaggio, la quale non fosse portata sul manifesto 
« della nave, con una provvista d'acqua evidentemente maggiore di 
« quella che esigono i bisogni dell'equipaggio di una nave mercantile 
«senza essere portata sul manifesto suddetto; 

6°) «Una quantità evidentemente superflua di barili d'acqua 
«od altri recipienti atti a contenerne, a meno che il capitano pro- 
«duca un certificato della dogana del luogo di partenza, dal quale 
« risulti che gli armatori hanno date sutlicienti garanzie che quei 
«recipienti sieno unicamente riempiti di olio di palina od impiegati 
«in qualsiasi altro commercio; 

7% «Un numero di gamelle o di bidoni evidentemente maz- 
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«giore di quelli richiesti per l'equipaggio di una nave mercantile, 
«con due o più caldaie od anche una sola di capacità evidentemente 
«maggiore di quella, che esigono i bisogni dell'equipaggio di un 
«legno mercantile, senza che ne faccia menzione il manifesto della 
«nave ». 

Art. 342. « Gli oggetti contemplati nei num. 5, 6 e 7 non indur- 
«ranno presunzioni di tratta, se non quando la visita o il sequestro 
«della nave succeda: 

1°) «Lungo le coste occidentali dell'Africa, sul Capo Verde 
« fino al decimo grado, al mezzogiorno dell'equatore, ed al trentesimo 
«grado di longitudine occidentale a partire dal meridiano di Parigi; 

29 «Quando la nave sia visitata od almeno scoperta ed inse- 
« guita entro una zona di sessanta miglia marine intorno alle Isole 
«di Madagascar, di Cuba o di Portorico, od alla stessa distanza dalle 
«coste del Brasile ». 

Grave è la disputa fra gli scrittori per la determinazione delle 
presunzioni del tentativo di tratta, specialmente riguardo alle norme 
contenute nei paracrati 5, 6 e 7 dell’art. 341 del nostro Colice, e 
si domanda se considerare quali indizi di reato di tratta il trovare 
a bordo una quantità di farina, di riso o di grano maggiore allo 
stretto necessario non sia realmente una presunzione, che accorda 
al diritto di visita una estensione eccessiva, e non conduca ingiu- 
stamente per l'evidente insufficienza di prove alla interruzione di 
operazioni commerciali, alle lungaggini di un processo; si domanda 
se la previsione non ha in ciò oltrepassato i limiti dell'utile. Evi- 
dentemente la presunzione si è spinta troppo oltre, ed invero sembra 
che lo zelo rigoroso del legislatore abbia ecceduto, nell’attribuire la 
stessa forza di presunzione a fatti, che parlano chiaro e non am- 
mettono dubbî ed indecisioni, come la presenza a bordo di collari, 
manette, catene, boccaporte in griglie, ecc. ed a fatti, che per lo 
meno non danno prova palese nè tampoco sufficiente di una colpa 
in fieri. È vero che il capitano deve per regola fare risultare sul 
manifesto di bordo la quantità di alimento, che imbarca, e che quindi 
la mancanza della registrazione autorizza il sospetto; ma non potrà 
fornire la prova capace per una giusta condanna. E quantunque 
la legge abbia limitato la forza probante di tale fatto entro i ter- 
mini di quella zona marittima, dove più inficrisce la tratta, gli og- 
getti specificati nei paragrafi 5, 6 e 7 dell'art. 341 si debbono piut- 
tosto considerare quali principî di prove, indizî, che abbisognano 
di altri fatti concorrenti per condurre ad una sicura presunzione di 
colpabilità. 
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In quanto alle presunzioni dedotte dalla costruzione del basti- 
mento o dalla scoperta di collari, punzoni, catene e manette esse 
vengono riguardate come indizio di destinazione alla tratta, in qua- 
lunque luogo venisse sorpreso il bastimento. 

Il Codice specifica poi certi fatti, che autorizzano il giudice a 
considerare gli autori dei medesimi quali complici del reato di tratta. 

L'art. 343 punisce, quando il reato sia consumato od anche ten- 
tato solamente, i favoreggiatori, che contribuirono alla riuscita del- 
l'impresa delittuosa o con il provvedere gli autori del delitto di 
una nave, che per le condizioni speciali della sua costruzione sia 
atta al trasporto di schiavi o semplicemente con il vendere una 
nave nazionale a stranieri in quei tratti di coste africane, dove più 
tenace allicna la tratta. 

Art. 343. « Quando un fatto di tratta abbia avuto luogo o siavi 
«stato tentativo per commetterlo, si presumera che abbiano avuto 
«l’intendimento di favorire l’opera delittuosa e soggiaceranno alla 
« pena dei complici del reato o del tentativo: 

1% «Coloro che avessero venduto una nave, che si trovasse 
«in alcuna delle condizioni previste ai num. 1,2 e 3 dell'art. 341, 
« senza che risulti che fosse allora destinata al trasporto d'emigranti: 

2% «Coloro che senza licenza dell'autorità marittima, o del- 
«ufficiale consolare del luogo di partenza, avessero venduto una 
«nave nazionale a persona estera sulla costa occidentale di Africa 
«fra il Capo Verde ed il decimo grado di longitudine meridionale, 
«e sulle coste del Canale di Mozambico, e delle isole di Madagascar ». 

Oltre le pene comminate al capitano, all'equipaggio, agli armatori 
ed assicuratori la legge sancisce anche in ogni caso la confisca della 
nave negriera e la conseguente vendita con aggiudicazione del pro- 
dotto ricavato all'erario dello Stato, salvo le compartecipazioni agli 
equipaggi delle navi estere, che avessero cooperato alla cattura od 
agli schiavi, che si trovassero a bordo della nave sequestrata. 

Art. 344. «In tutti i casi in cui si fara luogo a condanna per 
«reato o tentativo di tratta, la nave sarà confiscata e venduta. 
« Non essendosi potuto eseguire la cattura della nave, i colpevoli 
«saranno condannati solidariamente al pagamento di una somma 
«corrispondente al valore presuntivo della medesima. 

«In caso di confisca il prodotto sarà devoluto all’erario dello 
«Stato, salvo quanto fosse stabilito dalle convenzioni internazionali 
« verso gli equipaggi di navi estere, che avessero operato la cattura. 

«Qualora però sulla nave sequestrata si trovassero schiavi, la 
«metà del valore della nave potra essere ripartita fra i medesimi, 
«avuto riguardo al loro numero ». 
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Misuro antischiaviste. 
Trattati e congressi Internazionail. 


Dopo le misure prese da ogni popolo civile per abolire la schia- 
vitù ed il traffico dei negri nei territorî sottoposti alla sua sovranità 
© protezione e dopo le pressioni e le influenze esercitate sull'opi- 
nione pubblica e sopra i Governi degli Stati tardivi o refrattari alla 
abolizione, si espletarono altri mezzi ed altre vie per far diminuire, se 
non cessare del tutto, il triste mercato in quei paesi, ove esso tut- 
tora si compie, tollerato o protetto dalle stesse autorità dei luoghi. 
Si propose da prima che ogni Stato d’ Europa si assumesse deile 
zone d'influenza nelle regioni interne dell’Africa e vi mantenesse 
delle forze sufficienti per impedire il transito e la vendita degli 
schiavi; fu proposto anche di trapiantare e di fare rivivere in quei 
paesi barbari qualcuna di quelle associazioni religiose-militari, che 
si formarono all’epoca dell'invasione turca, le quali con l istruzione, 
con l'influenza morale ed, occorrendo, anche con la forza, facili- 
tassero la via della civiltà; si pensò inoltre all'espulsione dei mer- 
canti di schiavi da parte di ogni Stato ed il divieto di importazione 
in ogni Stato e sue colonie dei prodotti di quei paesi, ove la tratta 
degli schiavi non è peranco abolita; si’escogito intine l'espediente 
di concedere la facoltà di visitare le navi, che si incontrassero in 
certi mari e si provvide al mantenimento di crociere da parte degli 
Stati antischiavisti. Quest’ ultimo mezzo fu adottato specialmente 
per l iniziativa dell’ Inghilterra. 

Gia con la Convenzione del 1817 l Inghilterra aveva stabilito con 
il Portogallo il diritto di visita e la formazione di commissioni miste 
per il giudizio delle prede fatte dagli incrociatori di ambedue le 
nazioni; estese poi questo diritto accordandosi con la Spagna nel 
trattato di Madrid del 1817 e nel trattato del 1818 con i Paesi Bassi. 
Dopo i vani ed infruttuosi sforzi per una comune intelligenza con 
le Potenze marittime sul diritto reciproco di visita nel 1818, dopo 
l'insuccesso del Congresso d'Aix-la-Chapelle (1818), del Congresso 
di Verona (1822), dove il tentativo dell’ Inghilterra non ottenne che 
sterili dichiarazioni di generale sdegno contro la tratta dei negri, 
finalmente nel 1831 potè la Nazione Inglese stringere con la Francia 
un accordo per il diritto reciproco di visita delle navi mercantili, 
al quale presto annuirono la Danimarca (1834), la Sardegna (1834), 
la Svezia (1836), le città libere di Lubecca, Brema e Amburgo (1837), 
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la Toscana (1837), le Due Sicilie (1838), la Repubblica d` Haiti (1840), 
l'Austria, la Prussia, la Russia (1841), gli Stati Uniti dell America 
del Nord (1862), l'Impero Germanico (1871). Con il Madagascar 
l'Inghilterra conchiuse il trattato del 1865 e con l'Egitto il trattato 
del 4 agosto 1877 con questa condizione, che i negri catturati da 
una nave britannica sopra una nave egiziana resiassero a dispo- 
sizione del Governo britannico, che aveva diritto di concedere al 
essi la libertà. 

Nel trattato del 20 dicembre 1841 conchiuso tra Francia, In- 
chilterra, Austria, Prussia, Russia le parti contraenti convenivano 
di concedere alle rispettive navi da guerra, munite di mandati spe- 
ciali, il diritto di visitare ogni nave mercantile appartenente ad 
una delle nazioni contraenti, che fosse sospetta di partecipare alla 
tratta. 

Questo diritto reciproco di visita non poteva, secondo il trattato, 
esercitarsi nel Mare Mediterraneo, ne sopra navi da guerra. Quando, 
dopo la cattura di una nave mercantile, nel corso della procedura 
venisse provato, che la nave in giudizio era stata catturata illegal- 
mente o senza motivi sufficienti di sospetto o che la visita e la 
cattura erano state accompagnate da atti abusivi o da vessazioni, 
il capitano dell'incrociatore o l'ufficiale, che aveva abbordata la 
nave, rimanevano responsabili dei danni verso il capitano ed i pro- 
prietarî della nave e del carico sequestrati. Questo trattato però 
non fu ratificato dalla Francia, la quale per conseguenza restò legata 
alla antecedente Convenzione del 1833. I principî sanciti dal trat- 
tato del 1841 giovarono potentemente all’ Inghilterra per vincere 
le resistenze del Governo Americano, dal quale ottenne nel 1842 il 
trattato di Washington, in cui gli Stati Uniti in attesa della chiu- 
sura dei mercati interni di schiavi e di una risoluzione nella que- 
stione del diritto di visita, si impegnavano ad impedire che la loro 
bandiera coprisse abusivamente le navi negriere di altre nazioni. 
Il 29 maggio 1845 si stipulava una convenzione tra la Francia e l’ In- 
chilterra di mantenere ciascuna nelle acque occidentali dell’Africa 
dal Capo Verde al 16° latitudine meridionale una forza navale di 
ventisei incrociatori per sorvegliare rigorosamente le coste africane. 

L'Inghilterra non tardò ad avanzare pretesa di assoluto diritto 
di visita sulle navi del commercio straniero e di provvedere alla 
polizia dell’ Oceano, ma si opposero energicamente gli Stati Uniti 
dell'America Settentrionale, i quali più tardi nel 1862 si accordarono 
per un reciproco diritto di visita da esercitarsi a duecento miglia 
dalla Costa d'Africa, ed a trenta leghe dalle coste dell’isola di Cuba 
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e istituirono tre corti miste di giustizia a Sierra Leone, al capo di 
Buona Speranza, ed a New-York, composte di un numero eguale di 
giudici delle due nazioni. 

Anche l’Italia si accordò con altre Potenze per un reciproco di- 
ritto di visita delle navi mercantili, sentendo la piena necessità della 
mutua assistenza per raggiungere l'alto scopo umanitario. 

Per il trattato dell’8 agosto 1834 il Re di Sardegna accedeva 
alle Convenzioni conchiuse nel 1831 e 1833 tra la Francia e lln- 
shilterra per la repressione della tratta dei negri, impegnandosi a 
determinare il numero degli incrociatori da adibirsi al servizio di 
visilanza, e le stazioni dove essi stabilirebbero le crociere e con- 
sentendo che i bastimenti di bandiera sarda, catturati conforme al 
trattato dagli incrociatori francesi o inglesi, venissero condotti a 
Genova. 

Il trattato del 1831 tra Francia ed Inghilterra ed al quale aderì 
la Sardegna sanciva il reciproco diritto di visita a bordo di nave 
appartenente ad una delle tre anzidette nazioni, ma solo nei se- 
guenti paraggi: lungo la costa occidentale d'Africa, attorno l'isola 
di Madagascar, di Cuba, di Porto-Rico, a venti leghe dalle Coste del 
Brasile; stabiliva inoltre che il diritto di visita potesse esercitarsi 
dalle navi da guerra; che fossero redatte istruzioni, perchè gli in- 
crociatori delle Nazioni contraenti si prestassero mutua assistenza 
nelle circostanze, in cui fosse utile agire di concerto: che fer- 
mata come sospetta una nave di commercio, si dovesse, prima di 
procedere alla visita, esibire al Capitano gli ordini speciali, che con- 
ferivano il diritto eccezionale di visitarla; che le navi catturate, 
perchè dedite alla tratta o sospette di tratta, fossero con gli equi- 
paggi rimandate senza indugio alla giurisdizione della nazione, alla 
quale appartenevano, che intine in nessun caso il diritto di visita 
potesse esercitarsi a bordo di navi da guerra. 

Il trattato del 12 marzo 1833 sancisce degli articoli supplemen- 
tari al trattato del 1831. Esso dispone che il carico e gli schiavi 
trovati a bordo di una nave mercantile vengano portati e condotti 
al porto designato dalle Parti contraenti. Quando il capitano del- 
l Incrociatore di una delle Nazioni ha ragione di sospettare di una 
nave mercantile, che navighi insieme a navi da guerra dell'altra 
nazione, dovra comunicare i suoi sospetti al Comandante delle navi 
da guerra e, se questi ritroverà giusti i motivi, fara condurre la 
nave in un porto della propria nazione. Tutti i documenti, pro- 
cessi verbali determinati dalla Convenzione, devono consegnarsi alle 
Autorità competenti, non appena la nave sospetta arrivi in uno 
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dei porti rispettivamente designati e le dette Autorità procederanno 
alla visita ed alla ispezione della nave, del carico e dell'equipaggio, 
si adiranno immediatamente i Tribunali competenti degli Stati ri- 
spettivi, ed in caso di colpa si giudicherà conforme le leggi dei 
relativi paesi. 

In caso di confisca, una porzione del prodotto della vendita della 
nave e del carico verrà posta a disposizione del Governo, cui ap- 
partiene l'incrociatore catturante, perchè a sua cura venga distri- 
buita fra l'equipaggio. 

Sarà di pieno diritto presunta colpevole di tratta quella nave, 
salvo la prova contraria, che abbia a bordo dei boccaporti in gri- 
glie e non in tavola; numero superiore al necessario di scomparti- 
menti sul ponte, di catene, collari di ferro, manette; provvisione 
d'acqua superflua ai bisogni dell'equipaggio, una quantità superiore 
al necessario di riso, di farina, o di grano come di barili, gamelle 
o di caldaie di rame. 

La Convenzione decreta in ultimo la libertà per gli schiavi tro- 
vati a bordo nelle navi visitate, la confisca della nave colpevole 
di tratta, il risircimenio dei danni per le catture non motivate da 
sullicienti motivi di sospetto, la demolizione totale o parziale della 
nave, allorchè la sua costruzione particolare desse a temere, che 
essa putesse di nuovo servire alla tratta dei neri od a qualunque 
altro servizio illecito. 

Il trattato di amicizia, commercio e navigazione del 23 ottobre 
1862, ratificato il 4 aprile 1863 tra l’Italia e la Repubblica di Li- 
beria, dice all'art. VIII: «La tratta dei neri è rigorosamente proi- 
« bita; le navi dei due Stati, che si dedicassero a questo infame 
« traffico, saranno giudicate e punite secondo le leggi in vigore nei 
«loro rispettivi paesi». 

Il 21 dicembre 1885 l’Italia dichiarò di aderire alla Convenzione 
conchiusa il 4 agosto 1877 fra l'Inghilterra e l Egitto; per detta 
Convenzione il Kedive d'Egitto si obbligò a proibire l'importazione 
nell’ Egitto ed il transito per terra e per mare degli schiavi negri 
o abissini e punire severamente chiunque fosse scoperto nell’eser- 
cizio diretto o indiretto della tratta; a proibire l’ uscita dal terri- 
torio egiziano di quei negri o abissini, che non fossero evidente- 
mente liberi o liberati (art. I); a punire i colpevoli come rei di 
ladrocinio e assassino (art. II); a liberare tutti gli schiavi trovati 
in possesso di un mercante (art. III); ad usare la propria influenza 
per impedire le guerre, che avvengono tra le tribù dell’Africa cen- 
trale per raccogliere gli schiavi; a trattare e punire quali assassini 
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tutti coloro che si dànno a mutilare ed a commerciare i fanciulli 
(art. IV); a interdire con una ordinanza speciale il traffico dei negri 
in tutto il territorio egiziano (art. V) e, per rendere più efficace 
la repressione nel Mar Rosso, a consentire che gli incrociatori in- 
glesi, e quindi anche gli incrociatori italiani, per la Convenzione 
del 1885, visitino e, occorrendo, catturino per condurli alla auto- 
rità egiziana più vicina i bastimenti egiziani scoperti rei di tratta 
o giustamente sospetti di tale reato. 

Questo diritto di visita potra esercitarsi sul Mare Rosso, nel 
Golfo di Aden, lungo la costa dell'Arabia e la costa orientale del- 
l’Africa e nelle acque dell’ Egitto. Gli schiavi negri, o abissini, 
catturati dall’ incrociatore inglese o italiano a bordo di un basti- 
mento egiziano, resteranno a disposizione del rispettivo Governo, 
che prenderà le misure capaci di assicurare loro la libertà; il ba- 
stimento ed il carico con l'equipaggio saranno consegnati all’auto- 
rita egiziana più vicina. 

D'altra parte il Governo Inglese ed Italiano consentono che ogni 
bastimento che navighi con bandiera inglese od italiana, possa es- 
sere visitato e sequestrato dalle autorità egiziane, qualora venga 
scoperto dedito alla tratta dei negri o abissini, ed il bastimento, 
il carico e l'equipaggio siano consegnati per il giudizio all'autorità 
inglese od italiana più vicina. Gli schiavi liberati dal Governo Egi- 
ziano resteranno a sua disposizione. 

Quando il giudice competente dichiari infondata la persecuzione 
ed il sequestro, il Governo dell’ incrociatore dovra pagare al Governo 
del bastimento inseguito, o catturato, un compenso in proporzione 
delle circostanze. 

Il 7 luglio 1887 l’Italia stringeva un trattato di repressione del 
commercio degli schiavi col Sultano Mohamed Anfari dell’ Aussa. 

Il Sultano Mohamed dichiarava che aveva proclamato nel suo 
paese l'abolizione del commercio degli schiavi e proibiva di vendere, 
comprare e far transitare degli schiavi. Si accordava, inoltre, con 
l'Italia per la costruzione di una strada da Assab al monte Mus- 
salli, onde facilitare il transito delle carovane. 

Nell'anno 1889 l'Italia conveniva con l'Inghilterra di assumersi 
l'impegno di cooperare all’estinzione del traffico degli schiavi afri- 
cani, e con questo scopo conchiudeva il trattato del 14 settembre, 
consentendo un reciproco diritto di visita sulle navi mercantili delle 
due nazioni, non esercitabile però sul Mare Mediterraneo, la con- 
lisca del bastimento e del carico se in colpa, il risarcimento dei 
danni in caso che la cattura fosse avvenuta senza ragionevoli mo- 
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tivi, la liberazione immediata degli schiavi trovati a bordo e la 
determinazione delle autorità e dei tribunali competenti. 

Il trattato ha le seguenti disposizioni: 

Art. I. « Sua Maestà il Re d'Italia e S. M. la Regina del Regno 
« Unito della Gran Bretagna e d'Irlanda assumono l impegno di 
« proibire ogni commercio di schiavi esercitato dai loro sudditi ri- 
« spettivi sotto le loro rispettive bandiere o per mezzo di capitali 
«appartenenti ai loro sudditi rispettivi, e di dichiarare un tale 
«traffico atto di pirateria. Le LL. MM. dichiarano inoltre che 
«qualsiasi nave che tentera di esercitare la tratta perdera per quel 
«solo fatto ogni diritto alla protezione della loro bandiera ». 

Sorsero dei dubbî circa l'interpretazione di questo articolo per 
la dichiarazione di atto di pirateria del commercio degli schiavi, 
poichè le nostre leggi distinguono la tratta dalla pirateria, le con- 
siderano come due reati separati; da una intelligenza comune, presa 
in proposito dalle due nazioni italiana ed inglese, si convenne che 
il Governo italiano intendeva dare all'art. I Il interpretazione di 
una semplice definizione della tratta senza conseguenze giuridiche, 
e che appunto in conformità della disposizione all'art. 6 e seguenti 
i colpevoli verrebbero giudicati secondo le leggi penali in vigore 
del paese, cui appartiene la nave catturata. 

Art. II. «Per conseguire più pienamente lo scopo del presente 
«trattato le Alte Parti contraenti convengono che le loro navi da 
« guerra possono visitare ogni bastimento mercantile appartenente 
« alla nazionalità dell’una o dell’altra Alta Parte Contraente, so- 
« spettato con ragionevoli motivi di essere impegnato nel trattico 
« degli schiavi o di essere stato allestito a quell’ intento o di essere 
«stato impegnato in quel traffico durante il viaggio in cui avrà 
«incontrato i detti incrociatori; e che quegli incrociatori potranno 
«arrestare, spedire o condurre seco tali bastimenti aflinchè possano 
«essere sottoposti ad un giudizio. 

« Il suddetto reciproco diritto di visita non sarà esercitato nel 
« Mediterraneo. Oltracciò lo spazio entro cui sarà ristretto l'eser- 
«cizio del suddetto diritto avrà per limite a settentrione il 32 V, 
« parallelo di latitudine settentrionale, ad occidente la costa orien- 
«tale d'America dal punto ove il 32° parallelo di latitudine setten- 
« trionale tocca quella costa fino al 45° parallelo di latitudine me- 
«ridionale; a mezzogiorno dal 45° parallelo di lat. merid. dal punto 
«dove quel parallelo tocca la costa orientale d'America, all 30 
« grado di longitudine orientale dal meridiano Grenwich e ad oriente 
«dallo stesso grado di longitudine, dal punto dove è intersecato 
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«dal 45" parallelo di latitudine merid. fino alla costa dell’ India». 

Art. III, «In nessun caso il reciproco diritto di visita sarà eser- 
«citato verso navi da guerra o navi dello Stato delle Alte Parti 
«Contraenti: ma i loro incrociatori si presteranno l’uno l’altro 
«mutuamente assistenza in tutti i casi in cui possa essere utile 
«che agiscano di concerto. 

Art. IV. « Allorquando un bastimento mercantile appartenente 
«alla nazionalità d'una delle Alte Parti Contraenti sarà stato ar- 
«restato da un incrociatore dell'altra, in conformità dei provvedi- 
«menti del presente trattato, tale bastimento mercantile, come 
«pure il padrone, l'equipaggio, il carico e gli schiavi, che possano 
«esservi a bordo, saranno condotti in quel luogo che le Alte Parti 
«Contraenti hanno rispettivamente designato a tale fine in questo 
«articolo e saranno consegnati alle Autorità nominate a tale scopo 
«dal Governo, il quale vi esercita giurisdizione, affinchè possano 
«intentarsi procedimenti rispetto ad essi innanzi i Tribunali com- 
« petenti. 

«Tutti i bastimenti britannici, che saranno arrestati dagli in- 
«crociatori italiani sulla costa occidentale dell’Africa saranno con- 
«dotti e consegnati alla giurisdizione britannica in Sierra Leona 
«0 saranno consegnati ad un incrociatore britannico, se ve ne sarà 
«uno di cui valersi nelle vicinanze del luogo di cattura. 

«Tutti i bastimenti britannici che saranno arrestati dagli incro- 
«ciatori italiani sulla costa orientale dell’Africa, nel Mare Rosso 
xo sulla Costa d'Arabia saranno condotti e consegnati alla giuri- 
«sdizione britannica in Suakim, Aden o Zanzibar, come potrà tornar 
«meglio conveniente e saranno consegnati ad un incrociatore bri- 
«tannico, se ve ne sara uno di cui valersi nelle vicinanze del Inogo 
«di cattura. 

«Tutti i bastimenti italiani, che saranno arrestati dagli incrocia- 
«tori britannici sulla costa orientale od occidentale dell’Africa, nel 
«Mare Rosso o sulla costa d'Arabia, saranno spediti alla più vicina 
«od alla più accessibile Colonia, possedimento o protettorato Ita- 
«liano, in cui sia un tribunale per la tratta degli schiavi, o sa- 
«ranno consegnati ad un incrociatore italiano, se ve ne sarà uno, 
«di cui valersi, nelle vicinanze del luogo di cattura. 

Art. V. «Ogni bastimento mercantile appartenente alla nazio- 
«nalità dell'una o dell'altra Alta Parte Contraente, che sara vi- 
«sitato ed in virtù dei provvedimenti del presente trattato sarà 
«considerato (a meno che non sieno presentate prove in contrario) 
«impegnato nella tratta od allestito per quel tratlico, se a bordo 
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« di esso si troveranno schiavo o schiavi che non siano schiavi 
« domestici al servizio od al disimpegno delle legittime faccende dei 
«loro padroni o schiavi impiegati — bona fide — nella navigazione 
« del bastimento; o se si troveranno a bordo catene, ferri o manette 
« o strati speciali di fango o di sabbia, stesi come giacigli per schiavi: 
«una quantità d’acqua in barili od in vasche maggiore di quella 
«richiesta per uso dell’equipaggio di detto bastimento mercantile, 
«una caldaia od altro utensile da cuocere di grandezza non usuale 
«e più ampio od atto ad essere reso più ampio di quello che sia 
« richiesto per uso dell'equipaggio del bastimento; o più di una 
«caldaia od altro utensile da cuocere della grandezza ordinaria; 
«una quantità di stuoie o pagliericci maggiore di quanto è neces- 
«sario per uso del bastimento, a meno che tali stuoie e pagliericci 
«non siano iscritti nei registri come facenti parte del carico. 

«Se è dimostrato che uno schiavo, o schiavi, che non siano 
«quelli specialmente eccettuati in questo articolo o che uno o più 
«degli oggetti più innanzi particolareggiati sia o siano a bordo del 
« bastimento che fu catturato, tale fatto sara considerato come prova 
«— prima facie — che il bastimento era adoperato nella tratta». 

Dunque è sempre ammessa la prova contraria, in mancanza della 
quale l’esistenza dei fatti sopraddetti sarà sufficiente a presumere 
la nave dedita alla tratta, ed in base a tale presunzione verrà iniziato 
un procedimento contro il padrone e l'equipaggio della nave seque- 
strata. 

Art. VI. « Saranno immediatamente iniziati procedimenti contro 
«il padrone e l'equipaggio del bastimento sequestrato innanzi i 
« Tribunali competenti dello Stato, al quale il bastimento appartiene 
«ed essi saranno assegnati e giudicati secondo le forme stabilite 
«e le leggi proprie di quello Stato; e se risulta dai procedimenti 
«che il detto bastimento fu adoperato nella tratta od allestito per 
« quel traffico, il bastimento, i suoi attrezzi ed il suo carico di 
«merci saranno confiscati. 

«In caso di confisca i prodotti della vendita del bastimento, 
« nello spazio di sei mesi a computare dal giorno della vendita, 
«saranno messi alla disposizione del Governo dello Stato al quale 
«appartiene la nave che fece la cattura, per essere impiegati in 
«conformità delle leggi penali del paese a cni appartiene la nave 
« catturata. 

Art. VII. «Se uno schiavo o schiavi che non siano quelli spe- 
« cialmente eccettuati nell'art. V del presente trattato, o se alcuno 
« degli oggetti descritti nel suddetto articolo si troveranno a bordo 
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«di un bastimento mercantile, o se si provera che un tale schiavo 
«od un tale oggetto sia stato a bordo di quel bastimento durante 
«il viaggio, nel quale esso fu catturato, non sara accordato in nes- 
«sun caso alcun compenso per perdite, danni o spese derivanti 
«dalla detenzione del bastimento, nè al padrone, nè all’armatore, 
«nè a qualsiasi altra persona interessata nell’equipaggiamento oO 
«nel carico, ancorchè non sia pronunziata una sentenza di condanna 
«contro il bastimento». 

Si volle evitare con questa disposizione la possibilità di reclami 
per risarcimento di danni, quando la nave catturata non risultasse 
nel giudizio colpevole, e si ritenne che la presenza degli schiavi 
e degli oggetti descritti dall’art. V, o la prova che detti schiavi 
od’oggetti furono a bordo durante il viaggio provocasse giustamente 
sospetto, e legittimasse la causa della cattura e della detenzione in 
modo da escludere eventuali reclami per indennità o risarcimenti. 

Nel caso che il sospetto non fosse giustamente provocato, o man- 
cassero motivi capaci di autorizzare l'inseguimento e la cattura 
provvede l’articolo seguente: - 

Art. VIII. « Allorquando per sentenza del Tribunale competente 
« sarà stato accertato che un bastimento mercantile arrestato in virtù 
«del presente trattato non era impegnato nella tratta, e non era 
«stato allestito per quel traffico, esso sarà restituito al proprietario 
«od ai proprietarî legittimi. Se il Tribunale competente deciderà 
«che la cattura, la detenzione o il procedimento giudiziario furono 
« fatti senza ragionevole motivo, il Governo dell incrociatore, che 
«ha fatto la cattura, sarà soggetto a pagare al Governo della Na- 
«zione alla quale apparteneva il bastimento catturato un risarci- 
«mento adeguato ai fatti particolari del caso. 

Art. IX. «Le Alte Parti Contraenti assumono reciprocamente 
«l'impegno di comunicarsi Puna all’altra, appena richieste di farlo 
«e senza spesa, copia dei procedimenti istituiti e delle sentenze 
«date circa i bastimenti visitati o sequestrati in esecuzione dei 
«provvedimenti di questo trattato ». 

Con la sanzione di tale obbligo gli Stati Contraenti hanno modo 
di controllare l'operato dell'altra parte e possono garantirsi della 
giustizia usata e della buona fede della medesima nel concorrere 
con tutta severità e lealtà al nobile scopo convenuto. 

Il trattato anglo-italiano termina con l’art. XI, che riguarda la 
ratitica della Convenzione, dopo avere nell'art. X fissato il prin- 
cipio della immediata libertà da concedersi ed assicurarsi a tutti 
quegli schiavi, che venissero trovati a bordo dei bastimenti catturati. 
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Art. X. «Le Alte Parti Contraenti convengono di assicurare la 
« libertà immediata di tutti gli schiavi, che si troveranno a bordo 
«dei bastimenti sequestrati e condannati in virtù delle stipulazioni 
«del presente trattato ». 

Nell’atto generale e finale della Conferenza di Berlino (sottoscritto 
il 26 febbraio 1885 dall'Italia, Austria-Ungheria, Belgio, Danimarca, 
Francia, Germania, Gran Brettagna, Paesi Bassi e Lussemburgo, Por- 
togallo, Russia, Spagna, Stati Uniti di America, Svezia e Norvegia, 
Turchia) per lo sviluppo del commercio e della civiltà in alcune 
regioni africane e per la libera navigazione del Congo e del Niger 
vi ha una dichiarazione rispetto alla tratta degli schiavi: 

Art. 9. «Conforme i principî del diritto delle genti, quali sono 
«riconosciuti dalle Potenze segnatarie, la tratta degli schiavi es- 
«sendo proibita, e le operazioni, che per terra o per mare prov- 
«vedono gli schiavi alla tratta, dovendo considerarsi ugualmente 
«come proibite, le Potenze che esercitano, o che eserciteranno, dei 
«diritti di sovranità, od una influenza, nei territorî africani, deter- 
«minano che essi non potranno servire nè da mercato, nè da via 
« di transito per la tratta degli schiavi di qualsiasi razza. 

«Ogni Potenza s'impegna d'impiegare tutti i mezzi possibili per 
« porre termine a questo commercio, per punire coloro che vi si 
« dedicano ». 


+ 


* * 


Alcuni serittori, sostenendo che il diritto internazionale non può 
ammettere diritto di visita all'infuori dello Stato di guerra, vollero 
vedere nella concessione di questo diritto una offesa alla dignità ed 
alla indipendenza di uno Stato, fra gli altri Hautefeuille, il quale 
scrisse che simile misura non potrebbe giustificarsi neppure con lo 
scopo umanitario di reprimere il commercio dei negri; ma fa d'uopo 
considerare che il diritto stipulato è reciproco per le Parti Con- 
traenti, e che non si delega ad un altro Stato un diritto di giuri- 
sdizione proprin, ma si concede vicendevolmente una facoltà deter- 
minata per il bene supremo dell'umanità ed in nome dei più sacri 
principi di civiltà per conseguire i vantaggi della convivenza. 

Quando il trattato abbia sancito il principio della reciprocità ed 
abbia determinato sopra quali navi e con quali condizioni possa lo 
Stato contraente procedere alla visita, l'indipendenza degli Stati non 
ha nulla a temere. Poteva riuscire minacciosa per timore di pre- 
ponderanza la pretesa dell’ Inghilterra di sottoporre a visita le navi 
mercantili straniere degli Stati con i quali non aveva stipulato aleun 
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trattato in proposito, come infatti l’ Inghilterra fece nel 1845 visi- 
tando le navi Brasiliane e traducendole innanzi alla Corte dell’ Am- 
miragliato inglese; ma le proteste, in ispecie degli Stati Uniti di 
America, costrinsero l'Inghilterra a rinunziare alle sue esorbitanti 
pretensioni. 

Certamente il diritto di visita trae seco delle conseguenze, che 
in riguardo alle necessità del commercio possono riuscire gravi, ma 
a ciò basterà quale rimedio limitare entro certi confini questo di- 
ritto, determinarlo nelle sue particolarità, restringerlo in modo da 
impedire gli abusi ed i conflitti. 

Così si obiettò che fermare nella sua rotta, ritenere una nave 
in un porto e farle subire serie perdite nelle sue operazioni com- 
merciali solo perchè si trovò a bordo una quantità di farina o di 
altro alimento maggiore di quello comunemente prevedibile per le 
necessità del viaggio, era uno spingere troppo oltre la presunzione 
di una prava intenzione e punire con disastrose conseguenze un 
lontano sospetto. Furono perciò ricercati dei mezzi per ovviare 
agli inconvenienti provocabili dal diritto di visita, e conviene a 
tale proposito ricordare la proposta del Conte di Nesselrode al Con- 
gresso d'Aix-la-Chapelle di stabilire in un punto della costa occi- 
dentale Africana una forza marittima composta delle Navi di tutti 
gli Stati della Cristianità, un potere giudiziario, che pronunzî sulle 
infrazioni relative alla tratta, un Codice adottato da tutte le potenze 
riunite, un consiglio supremo, che sorvegli le operazioni marittime 
e che sentenzi definitivamente sui giudicati del potere giudiziario. 

Altra proposta si faceva dal Conte di Bénomar alla Conferenza 
di Berlino per il commercio nei bacini del Congo e del Niger (1885). 
Egli voleva una sorveglianza a turno nei punti della costa ancora 
liberi da dominio straniero ed un Tribunale di consoli nel Congo. 
Ma nessuna delle due proposte ottenne il voto favorevole delle as- 
semblee internazionali. 

Certo si è che oggi, dopo le crociere mantenute sui mari e dopo 
l'accordo internazionale per la visita delle navi sospette di tratta, 
che tanto giovò alla causa degli Stati Antischiavisti con la repres- 
sione dei colpevoli côlti in flagrante e con l’ intimidazione verso le 
genti dedite al trattico punito! la civiltà, dopo avere combattuto 


! Rivista Marii ima, anno 1875, vol. I, pag. 152. — Il Vulture, can- 
noniera a doppia clica, era in crociera al largo della costa nord-ovest 
di Malagascar quando la vedetta di prora annunciò una vela al sud-ovest. 
Dopo quasi cinque ore di caccia un Dhow fu raggiunto e catturato. Esso 
era carico di schiavi, ossia: uomini 1, donne 59, ragazzi 137, totale 237. 
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il male nei suoi periodi eventuali di manifestazione, deve mirare 
a reciderlo alla origine; non il cambio e la vendita degli schiavi 
conviene frenare, ma la schiavitù medesima, la causa principale, 
l'alimento delle infami operazioni commerciali. 

« Finchè non avremo affrancata sulla terra l’ultima piazza di 
«schiavi, chi potrà mai rispondere che un carico di negri non lasci 
«le coste della Guinea per venire a scendere sul Nuovo Mondo ? » 
Scriveva anni sono il Cauchy, ed oggi ancora nella premessa della 
sua domanda ritroviamo la causa della tenace persistenza del male, 
ammesso pure che i tristi carichi non prendano più la via per il 
Nuovo Mondo, ma si dirigano ora verso le terre d'Oriente. 

La pianta malvagia della schiavitù alligna ancora in certi paesi 
radicata nei costumi, protetta dalle leggi e contro di essa pur- 
troppo è vana ed impotente la dottrina filosofica moderna, quando 
anche per mezzo del Bluntschli proclama: « che il diritto internazio- 
« nale non riconosce a nessun Stato ed a nessun privato la facoltà 
«di mantenere degli uomini schiavi, e che non si deve più per- 
«mettere nell'avvenire che gli Stati, sotto pretesto di essere So- 
« vrani, introducano o conservino presso di loro la schiavitù ». 

Nelle popolazioni musulmane essa non cessò mai ed ancora ai 
tempi nostri vive indisturbata. Nella Turchia la schiavitù dei Negri, 
si è accresciuta di molto ed ha succeduto alla schiavitù dei bianchi. 
Le belle donne e gli schiavi bianchi scendevano dalla Circassia e 
dal Caucaso a popolare gli Harem e le case dei ricchi mussulmani 
a Costantinopoli, nell’ Egitto, nella Tunisia, nel Marocco e nell'Asia. 
Ma dopo che nella guerra del 1876 la Circassia fu annessa all’ Im- 
pero Russo, e che l’azione perseverante della Russia soppresse la 
schiavitù dei bianchi, il commercio di questi divenne rarissimo nei 
Calissati Maomettani ed il negro fu molto ricercato. 

Il Foreign Office! pubblicò nel 1888 dei rapporti utticiali atte- 


E impossibile descrivere lo stato di emaciazione e di prostrazione, in cui si 
trovavano gli schiavi. Quando essi furono portati a bordo del Vulture po- 
tevano appena muoversi, perchè in parte ammalati e per lo più irrigiditi 
e assaliti dai crampi per essere stati da molto tempo nella stessa posizione. 
Alcuni bambini poterono distendere le gambe solo dopo alcuni giorni. 
Una povera donna tu trovata sotterrata fino al collo nell’umida sabbia, 
che serviva di zavorra, e quando fu sbarcata alla Seychelles era in pe- 
ricolo di vita. Sette dei bambini erano lattanti; uno aveva cinque mesi 
e avendo perluto la madre morì pochè ore dopo l’arrivo a bordo. Tren- 
tacinque arabi armati si trovavano sul Dhow, ed il Comandante del 
Vulture deliberò di portarli a Zanzibar per esservi sommariamente con- 
dannati. Dopo avere abbruciato il Dhow, la cannoniera fece vela verso 
la Seychelles. Durante i dieci giorni della traversata diciassette degli 
schiavi liberati morirono di dissenteria e di estrema debolezza. 
? Blue Book, 1838. 
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stanti la vitalità della schiavitù nel Marocco, alimentata di continuo 
dal Sudan, che spediva un numero infinito di schiavi anche nella 
Tripolitania e per la via dell’Arabia, traversando il Mar Rosso, 
nella Siria e nell’Asia Minore. 

Sappiamo anche dal Cardinale Lavigerie che nel Marocco, nella 
Tripolitania, fioriscono alcuni mercati di schiavi. Tombouctou è il 
grande mercato centrale e punto di vettovagliamento tra il Set- 
tentrione dell’Africa e le Provincie a levante ed a ponente del Sene- 
gal. Racconta il Lavigerie che nella notte, con il favore delle tenebre, 
le barche arabe traversano silenziose il Mar Rosso, e, sfuggendo alla 
sorveglianza degli incrociatori delle marine straniere, riversano sulle 
coste arabiche frotte di negri, che s’incamminano subito per l in- 
terno della Turchia Asiatica. 

Gli esploratori Livingstone, Stanley, Schweinfurth confermarono 
l’esistenza della nuova schiavitù, e portarono documenti e notizie 
del triste mercato, che si pratica in tutto il Sudan, dall’ Oceano al 
Mar Rosso, dalle sorgenti del Nilo allo Zambese, protetto dal Sultano 
di Zanzibar, da quello di Mascate, dagli Sceicchi della Mecca, in- 
corasgiato dalla tolleranza degli ulemi ed interpreti del Corano e 
dai giudici mussulmani, che sentenziano e condannano secondo le 
leggi del profeta. 

Cameron nella sua opera A travers l'Afrique e Stanley nell’opera 
Cinque anni al Congo, hanno ritratto in pagine memorabili l’azione 
nefanda dei negrieri e dei tratticatori. Villaggi intieri bruciati per 
catturare con maggior facilita i fuggitivi, provincie inticre deva- 
state; tristi cortei di negri affamati e carichi del bottino dei pa- 
droni muovono lungo le sterminate pianure, morendo sfiniti in gran 
parte prima di raggiungere la costa od uccisi dagli stessi condot- 
tieri con colpi di mazza sul cranio, appena divenuti inutili ed im- 
potenti a più resistere. Si disse con verità che perdendo la strada, 
che conduce dall’Africa equatoriale alle città della Costa si può 
facilmente ritrovarla per gli ossami e gli scheletri, che la segnano. 
Livingstone scriveva che lo spettacolo del tratlico era di un tale 
orrore e le scene così atroci e penose, che il solo ricordo lo ter- 
rificava durante la notte. 

Se dunque la Beecher Stowe, celebre per il romanzo La Capanna 
dello Zio Tom che il Michelet chiamò il più grande successo del 
secolo, avendo tutta una razza trovato in quello l’Evangelo della 
libertà, potè affermare in un discorso del 1882 a Boston, che quella 
grande tristezza — la schiavitù — è scomparsa, per sempre scom- 
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parsa, non altrettanto si può dire per l'Oriente, ove ostacolo po- 
tente è la tradizione stessa secolare dell’ istituto servile. 

Tuttavia agli sforzi della civiltà cristiana ed al grido d'allarme 
della coscienza pubblica universale dovra in un tempo più o meno 
vicino sorridere la vittoria ed il cammino lento, ma costante, del 
progresso, tocchera pure le terre bagnate dalle lagrime e dal sangue 
di tanti martiri ignoti. La società antischiavista di Londra, pre- 
sieduta dal Lord Granville votava il 13 luglio 1888 la seguente ri- 
soluzione: «È giunto il momento che tutte le nazioni d'Europa, 
«che al Congresso di Vienna ed alla Conferenza di Verona presero 
«una serie di risoluzioni condannanti severamente il commercio 
«degli schiavi, debbano prendere delle misure per arrivare ad un 
«effetto pratico. Poichè i briganti arabi, dei quali le devastazioni 
«sanguinarie spopolano in questo momento l'Africa, non sono né 
«soggetti a leggi, ne sotto autorita responsabili, spetta ai Governi 
« d’ Europa assicurare la loro scomparsa da tutti i territori, sopra 
«i quali essi esercitano potere. L'Assemblea si propone di fare 
«istanza al Governo, perchè di concerto con le Potenze europee, 
«che posseggono, od hanno influenze territoriali in Africa, adotti 
« tali misure, che riescano ad assicurare l'abolizione del vergognoso 
«commercio degli schiavi ». 

Nello stesso anno, nella tornata del 15 dicembre, il Reichstag 
dell’ Impero Germanico adottava la seguente mozione: « Il Reichstag 
«ritiene che per cristianizzare l'Africa sia necessario reprimere la 
«tratta dei negri e la caccia agli schiavi, ed è disposto a prendere 
«in considerazione ed appoggiare le misure che i Governi conte- 
« derati crederanno dover presentare, e spera poter decidere le altre 
« Potenze a prendervi parte, in modo che si determini una intesa 
«generale per un piano da segnire nel combattere la tratta ». 

Nello stesso anno la Societa Antischiavista inglese e straniera di 
Londra (British and Forrign Antislavery Society) si rivolse a Lord 
Salisbury, perché questi provocasse una intelligenza comune fra le 
Potenze per la soppressione della schiavitù. Da parte sua Lord Sa- 
lisbury propose per mezzo del Ministro Inglese al Re dei Belgi di 
invitare le Potenze ad una conferenza diplomatica antischiavista. 
La Conferenza si tenne a Bruxelles nel novembre 1889 ed in essa 
le Potenze s' impegnarono di assicurare con misure più energiche la 
repressione della tratta dei negri in quella zona marittima, che ne 
era ancora infestata, zona che dalle coste dell’ Oceano Indiano, com- 
prese quelle del Golfo Persico e del Mar Rosso, va da Belucistan fino 
alla punta di Tangalane e dal meridiano di Tangalane al 27° grado 
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di latitudine meridionale, si confonde con questo parallelo, e poi 
volgendo a tramontana corre parallelamente alla costa orientale 
dell’ Isola di Madagascar fino alla sua intersecazione con il meridiano 
del Capo d'Amb'e, e passa a venti miglia al largo del Capo Raz- 
el-Had. 

Le Potenze riunite dichiararono, che mezzi eflicaci a combattere 
la tratta nell’interno dell’Africa erano: 

1° «Una organizzazione progressiva dei servizi amministra- 
«tivi, giudiziari, religiosi e militari nei territorî africani posti sotto 
«la sovranità ed il protettorato delle nazioni civili; 

2") «Stabilire gradualmente delle stazioni fortemente occupate 
«in modo che la loro azione protettrice o repressiva possa farsi 
«sentire con etlicacia nei territori devastati dalla caccia all'uomo; 

3% Costruzione di strade e specialmente di strade Ferrate di 
«congiunzione fra le posizioni avanzate e la costa, e che permet- 
«tano facile accesso alle acque interne e sui corsi superiori dei 
«fiumi allo scopo di sostituire mezzi economici e celeri al trasporto 
«attuale compiuto dall'uomo; 

4") «Stazioni di battelli a vapore sulle acque interne naviga- 
«bili e sui laghi con la protezione di posizioni fortificate stabilite 
«sopra le rive; 

5°) «Costruzione di lince telegratiche per la comunicazione 
«delle Stazioni con la costa ed i centri amministrativi; 

6°) «Organizzazione di spedizioni e di colonne mobili, che 
« mantengano le comunicazioni delle stazioni tra loro e con la costa, 
«e che mantengano altresi la sicnrezza nelle strade; 

7°) « Restrizioni delle importazioni delle armi da fuoco, al- 
«mono delle armi perfezionate e delle munizioni, e restrizione del 
«traffico delle bevande spiritose ». 

La Conferenza stabili inoltre che le Stazioni interne e le crociere 
organizzate da ogni potenza nelle sue acque abbiano in via sussi- 
diaria il compito di servire di protezione e, occorrendo, di rifugio 
alle popolazioni indigene in caso di pericolo imminente; di dimi- 
nuire le guerre intestine fra le tribù per mezzo di arbitrati; di 
iniziare gli indigeni ai lavori agricoli ed alle arti professionali, in 
modo di accrescere il loro benessere e di educarli alla civiltà, estin- 
guendo le barbare usanze del cannibalismo e dei sacrificî umani; 
di prestare aiuto e protezione alle imprese commerciali; di prepa- 
rare la fondazione di stabilimenti commerciali; di proteggere le 
missioni senza fare distinzioni di culto; di provvedere al servizio 
sanitario e accordare ospitalità e soccorso agli esploratori ed a tutti 
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coloro che prendono parte in Africa alla repressione della tratta. 

In quanto alla repressione della tratta sul mare, le Potenze riu- 
nite a Bruxelles s'impegnarono a prevenire l’uso abusivo della ri- 
spettiva bandiera nazionale, dettarono norme per il ruolo d'equi- 
paggio, il manifesto dei passeggieri negri, per l'arresto dei basti- 
menti sospetti, l'inchiesta ed il giudizio, sanzionando il diritto di 
reclamo per risarcimento di danni da parte della nave fermata 
senza legittime ragioni o sottoposta a vessazioni; istituirono in- 
fine un utlicio internazionale a Zanzibar, ove depositare i moduli 
dei documenti per le autorizzazioni dell'uso della Bandiera, del 
ruolo di cquipazzio, del manifesto dei passeggieri negri, e tutte le 
informazioni capaci per loro natura di favorire la repressione della 
tratta e sancirono l'obbligo di proibire l'importazione, il transito 
e l'uscita degli schiavi africani; lo Scià di Persia consenti di or- 
ganizzare una attiva sorveglianza sulle acque territoriali e su quelle 
delle coste del Golfo Persico e d'Oman, come pure sulle strade in- 
terne; il Sultano di Zanzibar affidava la conferenza, che avrebbe 
concorso enerzicamente alla repressione ed il Sultano della Tur- 
chia che avrebbe attivamente sorvegliata la costa Occidentale del- 
l'Arabia e le strale dalla costa alla Turchia Asiatica. 

L'atto generale della conferenza di Bruxelles fu firmato e rati- 
ficato dall'Italia, Germania, Austria, Ungheria, Belgio, Danimarca, 
Spagna, Stati del Congo, Stati Uniti di America, Gran Brettagna, 
Paesi Bassi, Persia, Portogallo, Russia, Svezia e Norvegia, Turchia, 
Zanzibar. La Francia da prima rifiutò la ratifica, poi nello stesso 
anno 1891 confermò l'atto generale, eccettuando tuttavia gli ar- 
ticoli, per i quali aveva prima ricusato il suo voto, gli articoli 
cioè riguardanti la cattura dei bastimenti sospetti ed il giudizio 
per i bastimenti sequestrati, i quali contraddicevano alla tradizio- 
nale perseveranza della Francia nel negare il diritto di visita in 
tempo di pace, stimando che esso comprometta la libertà e Fin- 
dipendenza dei popoli navigatori a favore esclusivo dell’ Inghilterra, 
la quale, se non di diritto, verrebbe ad avere di fatto per il gran 
numero dei suoi incrociatori il monopolio della polizia dei mari. 

L'Italia con legge 13 luglio 1892 diede piena ed intera esecu- 
zione all'atto generale di Bruxelles ed emanò delle istruzioni per 
la repressione della tratta, determinando che una nave da guerra 
in crociera debba: 

1°) « Esercitare attiva e continua sorveglianza sui bastimenti 
«sospetti e specialmente sui bastimenti indigeni, dando la caccia 
«e catturando quelli sorpresi in flagrante reato di tratta; 
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2°) «sottoporre alla visita delle carte di bordo (ed anche a 
«quella del carico quando trattasi di bastimento indigeno) tutti i 
«bastimenti che incontra in paraggi sospetti o sui quali gravano 
«indizi tali da qualificare questa misura; 

3°) «Prestare man forte alle autorità locali per la buona riu- 
«scita delle operazioni per la repressione della tratta». 

Tale azione però non potrà rivolgersi se non verso i bastimenti 
mercantili delle Potenze, che hanno aderito alla Convenzione di 
Bruxelles aventi un tonnellaggio inferiore alle 500 tonnellate. 

Anche F Istituto di diritto internazionale si occupò della tratta 
e della polizia delle navi negriere; nella sezione di Losanna si eb- 
bero delle dichiarazioni in proposito, e nella sezione di Parigi del 
1894 l’Istituto adottò le seguenti deliberazioni : 

1) «Se la presunzione di nazionalita risultante dalla ban- 
«diera spiegata da una nave di commercio può essere seriamente 
«posta in dubbio sia per serie d’ informazioni positive, sia per in- 
«dizi materiali di tale natura da far credere che la nave non ap- 
«partenga alla nazione, della quale ha usurpato i colori, la nave 
«da guerra straniera, che la incontra, potrà ricorrere alla verifica 
«della pretesa nazionalità; 

2° «La verifica consistera nell'esame dei titoli, che autoriz- 
«zano l’uso della bandiera; titoli che saranno conformi ad un tipo 
«unico obbliratorio. Si potra esigere dai bastimenti indigeni in- 
«dipendentemente dai titoli di nazionalità, il ruolo di equipaggio 
«ed il manifesto dei passeggieri: 

3%) «Ogni richiesta su fatto diverso di quello della naziona- 
«lità, è proibita senza pregiudizio delle disposizioni dell’art. 2 pa- 
«Tag. 2. 

4") «Quando in seguito alla verifica il bastimento sarà so- 
«spettato di frode verrà condotto innanzi l'autorità più vicina della 
«nazione della quale aveva usurpato i colori. Questa autorità pro- 
«cederà ad una prima inchiesta. 

Per il seguito della procedura si ritorna all'art. 49 dell'atto ge- 
nerale di Bruxelles. 

Esposti così i buoni propositi ed i nobili tentativi che si com- 
pirono e si compiono tuttora dall'accordo dei popoli progrediti, per- 
che tanta forza di progetti e tanta energia di intendimenti non 
ottenne pienamente quello scopo, che era nel voto di tutto il mondo 
civile ? 

Finché non sara affrancata sulla terra l' ultima piazza di schiavi, 
chi potrà mai a‘fidare, che un carico di negri non lasci le coste 
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africane per altre terre? Conviene ripetere le parole del Cauchy, 
poiché se il male non verrà fiaccato alla radice, nessuno potrà im- 
pedire che di tempo in tempo delle manifestazioni sporadiche ri- 
fioriscano qua e là con non minore vitalità e pericolo di contagio. 

Dopo tanti sforzi comuni e concordi di popoli civili per con- 
durre l’inticra umanità al riconoscimento ed al godimento del di- 
ritto della personalità e della dignità individuale, è doloroso che le 
speranze, gli entusiasmi ed i frutti fecondi della civiltà non val- 
gano a scuotere ed abbattere le estreme barriere. 

All’ insistenza dei mali non occorrono nuove rigorose leggi, ma 
una esatta e costante applicazione delle misure escogitate e delle 
norme in vigore. Per trattati, per congressi internazionali, per con- 
ferenze diplomatiche intervenute tra le potenze civili abbiamo un 
tale complesso di ordinamenti e di istruzioni da assicurare la co- 
scienza delle nazioni civili circa la riuscita dell’altissimo scopo. Si 
eseguano le leggi, si mantengano scrupolosamente i patti segnati 
nelle convenzioni, si uniscano le forze isolate, si combatta ogni 
giorno ed insieme, ed allora, i mezzi collettivi persistenti potranno 
portarci quel vantaggio e conseguire quell'ultimo fine, che è nel- 
l'animo di tutti, e che oggi specialmente la tendenza espansiva co- 
loniale, diramando ovunque il controllo della civiltà, farà trionfare 
spezzando le ultime catene. 


Avv. EUGENIO GALLI. 


LETTERE AL DIRETTORE 


Un nuovo sistema d’alimentazione per lu caldaia “ Niclausse ,,.1 


Stgnor Direttore, 


Il periodo di prova in cui sono ancora le caldaie a tubi d’acqua non 
permette di affermare quale sia il miglior tipo di tali generatori per le 
navi in genere e da guerra in ispecie. I competenti in materia, Inge- 
gneri e Macchinisti Navali, a seconda dei loro individuali apprezzamenti 
simpatizzano più per un tipo che per un altro. Non pochi però vorreb- 
bero ritornare alle caldaie cilindriche, ritenendole più sicure e di più facile 
governo. Io sinipatizzo per il tipo “ Niclausse, (forse perchè ebbi agio 
di veder costruire e di vedere per molti mesi in azione tali generatori) 
pur apprezzando il buono dolle caldaie cilindriche e degli altri tipi di 
caldaie a tubi d’acqua. 

Osservando questo tipo di caldaia nel suo funzionamento venni nel 
convincimento ch'essa è un generatore di vapore eccellente. 

Facile nel suo montamento e smontamento; poco costosa nelle ripa- 
razioni e nella manutenzione; di facile ricambio i pezzi che la compongono, 
e di facile condotta usando la cosidetta carica metodica. Con opportune 
modifiche, atte a togliere la probabilità, che oggi esiste ancora, di gravi 
avarie, essa potrà entrare nella completa fiducia delle Marine militari e 
del Commercio, ed avervi larga applicazione. 


! Fui mosso a chiedere all'on. Direzione della Rivista Marittima la pubbli- 
cazione di questo nuovo sistema d'alimentazione per caldaie « Ni -laasse + in se- 
guito agli incoraggiamenti avuti da non poche personalità tecniche, che gentil- 
mente vollero occuparsi di questo mio studio, Fra queste, una vera competen- 
za in materia di caldaie « Niclausso» in Fraunciu, fra l’altro mi scrisse: 

«Je me rangerais cependant à votre avis, si tout en ne moditiant en rien 
«les divers systemes actuels d'alimentation, où parverrait par un appel d'eau 
«special aux hautes combustions, è uotiver duvantage la cireulation d'eau dans 
«les tubes du bas, dans lesquels la vuporisation est oxtremement puissante 
«puis qu'elle s'élève pour les trois seules rangées intérieures de tubes, au 50 o 
«de la vaporisation totale. 

«On éviterait uinsi je le repòte, aux combustions elevècs. qui sont les seules 
«à cousidjèrer, un surchautfago inutile de la vapeur aux tubes intérieurs et on 
<empécherait la formation de nombreuses poches de vapeur dans ces tubes, in- 
«dices naturels d’une circulation d’eau défectueuse et causes sûres d'explosions 
«fortuites et dangereuses... 
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Le modifiche da me studiate sono intese a: 
1° scongiurare il pericolo dello scoppio di uno o più tubi per man- 
canza dell'acqua di alimentazione o per deficiente rifornimento di acqua 
nei tubi inferiori durante le andature a tutta forza; 
2°) rendere la caldaia più leggera; 
3°) dare al personale che la governa una maggiore fiducia ed una 
maggiore tranquillità nei momenti difficili. 
Per non abusare dello spazio concessomi, tratterò qui solo della mo- 
difica al sistema di alimentazione, che è la più importante. 
Oggi l'alimentazione dell’acqua nelle caldaie “ Nicluusse, si effettua 
a mezzo dol cosidetto depuratore, che com'è a tutti noto, si compone di 
una cassa senza coperchio e divisa in sette compartimenti a mezzo di sei 
pareti sistemate in modo da obbligare l’acqua ad attraversare i detti sette 
compartimenti per quindi versarsi sull’acqua contenuta nel ricevitore di 
acqua e vapore come appare dalla fig. L 
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Ora supponiamo che per una causa qualunque il livello si abbassi 
al disotto dell’ uniono dei collettori col ricevitore, per es. scenda sino 
all’ultima fila dei tubi in ab (fig. 2); la circolazione naturalmente cessa, 
mancando la comunicazione fra le camere A e le camere B e l'inventore 
quindi prescrive di spegnere la caldaia o quanto meno isolarla; e non 
puossi fare diversamente perchè anche essendo certi che il livello non 
sia sceso oltrc la linea ab, allorquando l’acqua d'alimentazione ritornasse 
ad entrare anche esuberantemente in caldaia, potrebbe nascere un serio 
contrasto tra il vapore uscente dallo camere B e l’acqua cho cade dal 
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depuratore proprio su dette camere, data la sua sistemazione. E pur am- 
mettendo che per tale contrasto nessun inconveniente potesse derivarne, 
non v'è chi non veda la probabilità che qualche collettore, o il n. 1, o 
il n. 2, o il n. 8{(fig. 1),rimanga vuoto nel tempo che l’acqua dal collet- 
tore n. 12, o n. 11, venga min mano, travasando, a riempire gli altri. 

I signori Niclausse diede- 
ro il nome di depuratore alla 
cassa su citata nella persua- 
sione che mercè essa e la lan- 
cia iniettrice, l’acqua portata 
ad elevata temperatura, depo- 
siterebbe la maggior parte del- 
le impurità in essa contenute. 

Molti ritengono dubbia l’ef- 
ficacia di csso. Io non esito 
ad unirmi a questi molti dopo 
quanto osservai ed osservò una 
sp.ciale Commissione nel di- 
cembre 1902. 

I depositi vanno a fermar- 
si, come in tutte le caldaie di 
quest» mondo, sulle superficie 
riscaldanti più attive, che nel 
caso nostro sono i tubi delle 
due file inferiori. La casa Ni- 
clausse, avrebbe secondo me, 
tutto l’interesse di consigliare 
l’uso di acqua distillata per 
le sue caldaie, ma sopratutto 
per fare il pieno. Ed è logico, 
che anche volendo far atto di 
fede alla virtù del depuratore, questa virtù non può esercitarsi sull’ac- 
qua di cui si fa il pieno, perchè questa non è passata per il depuratore. 
Ne consegue che malgrado le più accurate estrazioni superiori ed infe- 
riori non si evitano i depositi nei tubi dei due o tre ranghi inferiori. 
Aggiungerò ancora che dopo lo scoppio avvenuto sulla Garibaldi di un 
tubo nelle caldaie n. 13 e n. 16, la Ditta Ansaldo fece aumentare la se- 
zione dell’orificio di sbocco della lancia d'alimentazione (iniettore), co- 
sicchè il getto non fu più a pioggia, perdendo quella tale proprietà da 
cui gli inventori si promettevano di agevolare la separazione delle so- 
stanze pesanti contenute nell'acqua d'alimento. 

Osservati tutti questi non lievi inconvenienti, studiai il modo di 
ovviarli, e credo d'esservi riuscito, sostituendo al cosidetto depuratore 
un tubo che corre nel senso della generatrice del ricevitore. Questo tubo 
porta dei beccucci immergenti per circa dieci centimetri nelle camere 
anteriori dei collettori (colonna discendente) — vedi fig. n. 3 — e per essi i 
singoli collettori sono alimentati contemporaneamente. Se il livello si 
abbassasse sino alla linea ab (fig. 8), la caldaia potrebbe continuare a 
funzionare, perchè l’acqua, passando peri beccucci, entrerebbe solo nelle 
camere anteriori dei collettori, e fino a quando il livello non superasso 
lo sparti corrente rimpiazzerebbe con esuberanza l’acqua evaporizzantesi. 
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L'adozione di questo sistema d'alimentazione non può recare alcun 
disturbo nella circolazione dappoichè l’acqua di alimento è immessa so- 
lamente nelle camere anteriori dei collettori e non fa che agevolare il 
moto discendente naturale della colonna fluida in queste camere, moto 
che attiva appunto la circolazione. 

Inoltre la velocità con la quale l’acqua d’alimento viene emessa dai 
beccucci avrà virtù di rendere più energica la circolazione stessa. 


Con tale alimento questi-disturbi sono da temersi assai meno che col 
sistema attuale. | 

Il fare cadere lentamente l’acqua d'alimento sulla superficie di li- 
vello è ora una necessità, data l’attuale disposizione dell'alimento, ed è 
una necessità la quale non potrebbe trascurarsi senza disturbare note- 
volmente la circolazione. Ma mutato il sistema d’alimento nel modo 
proposto, nessuna ragione deve indurre a ritenere ancora necessaria una 
tale precauzione, 

Potendo l’acqua d’alimento inviarsi in caldaia a temperatura elevata, 
passandola prima per un riscaldatore posto nell'interno del ricevitore 
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ch'io già studiai), cade il sospetto del possibile danno proveniente dal- 
l'arrivo di acqua relativamente fredda su delle superficie calde. 

Cosi operando si sostituisce pure l’azione che l’attuale depuratore 
esercita come riscaldatore dell’acqua di alimento. 

sa 

Fra le possibili cause dello scoppio di un tubo delle caldaie n. 13 e 
n. 16 della Garibaldi — ma specialmente pel tubo della n. 16 — v'è pure 
quella della formazione di sacche di vapore per inalzamento dell’acqua 
— (e quindi mancato rifornimento nei tubi bassi) — causato dall’aper- 
tura troppo sollecita della valvola di presa del vapore di detta caldaia. 
Tale inalzamento si osserva anche quando le macchine spinte per es. 
durante manovre, evoluzioni ecc. ad una certa velocità richiedessero 
dalle caldaie una quantità di vapore superiore a quello prodotto. 

Di questi fatti l’ ing. di 1* classe sig. Gusmani, nella Rivista Marii- 
tima del giugno 19393, diede la causa alla deficienza della camera riservata al 
vapore. Sono anch'io dello stesso avviso, e sicuramente tale non lieve 
inconveniente potrà scomparire nelle caldaie “ Niclausse , com serbatoi 
cui sia assegnato un maggior volume di camera di vapore per cav. ind. 
(tale convinzione mi portò ad aumentare il diametro del ricevitore da 
0,300 a 0,9)0 nello studio da me fatto sin dall'ottobre 1900 inteso ad ap- 
portare varie modifiche al tipo di caldaia “ Niclausse, onde renderla più 
leggera, più efficiente e più sicura. Come già dissi di questo studio com- 
plesso, qui tratto solamente del sistema di alimentazione). 

Le sacche di vapore nei tubi bassi possono anche formarsi durante 
le andature a tutta forza. Queste sacche di vapore possono scaricarsi nel 
serbatoio, ma possono anche determinare il sollevamento dell’acqua ed 
impedire il rifornimento pel tubo circolatore, sconcertando la circola- 
zione oce. ecc. 

Un mezzo molto semplice per ovviare tutti questi inconvenienti po- 
trebbe trovarsi nella sistemazione di tubetti avvitati nei tappi dei tubi 
delle due tile basse, penetranti per circa dieci cm. nei tubi circolatori 
(vedi fig. 4). Questi tubetti farebbero capo ad un tubo che, a sua volta, 
si unirebbe alle pompe di alimentazione passando per un qualsiasi tipo di 
riscaldatore, allo scopo di dare all'acqua la maggiore temperatura possi- 
bile. Si capisce che tale acqua di alimentazione, che chiameremo aust- 
liaria, od anche se piace di sicurezza, dovrebbe essere immessa in cal- 
daia con una pressione superiore a quella della caldaia stessa e ciò allo 
scopo — dato e non concesso, sì formassero ancora sacche, di costringerle 
a salire. Con adatte esperienze si potrebbe accertare se quest’alimen- 
tazione dal basso potesse divenire alimentazione normale in sostituzione 
di quella superiore, o se potesse funzionare in unione a questa allo 
scopo di evitare che possa riuscire difettoso il rifornimento d'acqua per 
circolazione naturale rispetto alla quantità di vapore sviluppato sotto 
l'azione viva del fuoco. 

Del resto non sono pochi i tipi di caldaia che hanno l’alimentazione 
dal basso. Anche nel recente tipo di caldaie a tubi d’acqua ideato dal 
Direttore Macchinista cav. Genardini Archimede v'è proposta “un'ali- 
mentazione supplementare nel serbatoio inferiore per alimentare infe- 
ziormente i collettori parziali del fascio tubolare inferiore per evitare 


334 LETTERE AL DIRETTORE 


qualsiasi pericolo di mancanza d’acqua nelle parti esposte alla maggiore 
energia di riscaldamento „. 

L'alimentazione di sicurezza dovrebb’essere, sopra tutto, mezzo di 
prevenzione e non di repressione. L'apertura repentina di una val- 
vola di presa del vapore o altra causa di sottrazione rapida di vapore 
dal ricevitore è, come dissi, da tutti ritenuta possibile causa di solleva- 
mento dell’acqua e quindi arresto del rifornimento di tutti i tubi in genere. 

Le conseguenze di quest’arresto sono maggiormente temibili per i 
tubi delle file inferiori i quali, perchè direttamente esposti alla fiamma, 
sono i più attivi produttori di vapore ed in pari tempo quelli soggetti 
& maggior cimento termico, due condizioni che concorrono a rendere 
assai più facile lo avarie 
in caso di arresto nel 
rifornimento d’acqua. 

Basterà dunque, per 
evitaregraviavarie,pri- 
primadi eseguire l’aper- 
tura di valvole di presa 
di vapore sulla caldaia, 
o quando si debbano 
porre in comunicazione 
parti di tubolatura, o 
caldaie con altre caldaie 
aprire l'alimento di si- 
curezza, e così dovrebbe 
farsi durante le evolu- 
zioni di nave in squadra 
e durante la manovra 
delle macchine nell'an- 
dare alla fonda o per par- 
tire. Tale operazione sa- 
rà bene compiere anche 
quando, per esuberanza 
di pressione, sì aprissero 
le valvole di allarme e di 
sicurezza, ed anche nel 
caso in cui per una cir- 
costanza eccezionale la 
macchina, spinta alla 
massima velocità possi- 
bile, richiedesse una 
quantità di vapore su- 
periore a quello pro- 
dotto. 

Avvenendo questo 
fatto eccezionale, i mac- 
chinisti di guardia alle 
caldaie più vicine alle 
macchine, osserverebbe- 
ro l’inalzamento dell’ac- 
qua nel tubo di livello. 
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Non è a dire che il macchinista possa non avvertire subitamente tale 
fenomeno, perchè le caldaie a tubi d’acqua, e specialmente le “ Niclausse,, 
richiedono da parte dei macchinisti una vigilanza molto rigorosa. 

Ma dato anche il caso che chi è preposto alla direzione della con- 
dotta di una o più caldaie, avvertisso l'inalzamento dell’acqua nel tubo 
di livello dopo qualche istante, non correrebbe alcun pericolo se met- 
tesse in funzione l'alimento di sicurezza, perchè l’arroventamento dei 
tubi non avviene istantaneamente. 

Non v'è a temere possibilità di danni provenienti dal contatto re- 
pentino dell” acqua d’alimento con le pareti calle dei tubi, anzitutto per- 
chè l'acqua avrà sempre una temperatura elevata (prosso a poco quella 
dell'acqua della caldaia) e poi perché la temperatura dei tubi, allorchè 
converra USare l'alimento di sicurezza non sarà eccessivamente alta. Si 
tenga a Questo proposito presente che como fu già detto, quest'alimento 
dovrà sempre riguardarsi come mezzo preventivo e non repressivo. 

+a 

Con l'applicazione dei tubetti alimontatori di sicurezza, non sarà più 
possibile l'esplosione di un tubo inferiore per essere rimasto privo d’acqua, 
perchè il Macchinista di guardia non appena vedrà riempirsi il tubo di 
livello repentinamente 0 vedrà scomparire l’acqua nella colonna idrome- 
trica, ricorrerà all'alimento inferiore (lasciando s'intende in funzione 
anche quello superiore) per assicurare ai tubi inferiori il rifornimento 
dell’acqua. 

pone dei tazione dell’ importanza dell’alimento di sicurezza che si pro- 

.. °SSeére fatta tenendo presente che il mezzo ideato offre la mag- 
giore utilita appunto nei casi più frequenti e più prodighi di disastrose 
conseguen ZE, quali quelle in cui l’acqua venga a mancare nelle file dei 
tubi inferiori 


di Ne io istoria delle caldaio a tubi d’acqua è già, purtroppo, ricca 
È alive È che possono ascrivers] costantemente a questa stossa causa. 
ui & considerare che in fatto di caldaie a tubi d’acqua la migliore 
nulla Ta è ancora un saggio pratico sporimontale, e sotto quest’aspetto 
> PArTebbe meglio adatto che il provare, sia pure limitatamente le 
Modifiche Che si propongono, 
Chile ro queste mie note cou le stesse parole con le quali chiuse 
g. Gus Inani. 
a — Po del mio studio non fu quello di screditare una ditta rispot- 
none Che lotta nel campo industriale por l'aftermazione della sua invon- 
della” ma per essere possibilmente utile alla Marina nostra per il bene 
a quale tutti dobbiamo cooperare. 


l'in 


UMBERTO SCARTEZZINI 
Capo Macchinista di seconda classe, 


I Macchinisti. 


Signor Direttore, 
In un 


alcu mio precedente articolo aveva già avuto occasione di esporre 


ne > i 
considerazioni sul personale di macchina della nostra Marina, 
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Non era stata mia intenzione di formulare in quell’occasione un pro- 
gramma «li riforme, nè ritornando sull'argomento, sia pur limitatamente 
alla parto dirigonte di questo personale, potrei ora presentarne uno che 
a priori risponda a tutte le obiezioni, che gli potranno essere opposte; 
ma siccome la questione doi macchinisti, che ha già dato luogo a im- 
portanti discussioni e provvedimenti in altre marine, è di alta impor- 
tanza anche nella nostra, se non per le condizioni attuali immediate di 
questo corpo, per quelle che si debbono prevedere in un avvenire molto 
prossimo, e dovrà quindi prima o poi essere presa in esame anche dai 
nostri legislatori, così sarà forse non inutile che anche chi per tanti 
anni ha vissuto la vita di questo personale, porti alla discussione pub- 
blica le sue idee, e sarò ben contento, se questo mio scritto potrà invo- 
gliure qualche collega, o comunque qualche persona appartenente alla 
famiglia militare navale a discuterle. 

Già fin dall'epoca di quel mio primo scritto, nello polemiche a cui 
esso aveva lato luogo, si erano manifestate anche nella nostra Marina 
le due tendenze, che su per giù si dividono il campo in tutte le marine 
militari: quella che vorrebbe veder accentrata nello stato maggiore ge- 
nerale la direzione di tutti servizî tecnici e militari della nave, non am- 
mettondo suddivisione di sorta in questa direzione, e quella che accet- 
tando l’attuale nuve da guerra quale essa è nei suoi complicatissimi 
congegni, riconosce l'impossibilità di accentrare in un unico corpo la 
direziono di tutto il complesso servizio di bordo, ed è disposta quindi 
ad accettare francamente i nuovi elementi, che le esigenze del servizio 
vi hanno introdotto, 

Una terza tendenza, pur accettando un personale dirigente speciale 
per i servizi dell'apparato motore, vorrebbo mantenerlo in una posizione 
molto subalterna rispetto a tutti gli altri ufficiali della nave, compen- 
sando la negata considerazione militare con più elevate paghe. 

Questa torza scuola, fortunatamente non preponderante, dimostra di 
non comprendere che un uomo, a cui si chiede giornalmente una vita 
di sacrifici, ed eventualmente anche il sacrificio della vita, non si paga 
solo di denaro, o non ammettendo negli altri alcuna idcalità dimostra 
di non essersi formata un chiaro concetto di ciò che dev'essere un corpo 
militare moderno. 

Un corpo militare moderno non può più essere costituito di sem- 
plici assoldati; dirò di più, non dev’esserlo; si deve cercare cho non sia. 

La vita dello armi dev'essere qualcosa di idealmente molto elevato, 
ed è dovere di tutti il cercare di educare gli uomini, che entrano a 
farvi parte, a questa concezione, so si vuole che essi possano rispondere 
al complessi scopi, a cui un corpo militare moderno deve rispondere. 

Ma poichè questo scritto deve essere anche analitico, esaminiamo: 
Sarebbo possibile un corpo di semplici assoldati per la direzione delle 
macchine delle nostre navi da guerra? 

Io eredo che una cosa, alla quale si è poco pensato nelle successive 
complicazioni della struttura delle navi, sia quella del modo di mantene- 
re la disciplina e l'ordine nel personale, che dovrà restare ai forni e più 
ancora nelle carbonaie durante il combattimento; perchè, per quanto si 
voglia usare la precauzione di far navigare le navi da battaglia, in periodo 
di guerra, col carbone delle carbonaie di riserva serbando una parto 
delle cirbonaie di servizio sempre complete per il momento dell’azione, 
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purtuttavia, dato il rapido consumo del carbone e il non sempre facile 
rifornimento, non è da escludersi, che si possa presentare la necessità 
di entrare in azione col personale all’interno delle carbonaie, nel qual 
caso la pr eoccupazione maggioro dovrà forse essere la sorveglianza 
di questo Personale, perchè esso possa rispondere adeguatamente alle 
6317enze6 eccezionali di quel momento critico; coloro ai quali saranno 
atfidato la direzione e la disciplina di questo personale, oltre l'abilità 
professionale, dovranno possedere un forte ascendente morale su di 
esso, per riuscire a mantenerlo impavido al suo posto durante l’azione, 
ascendente che non si può acquistare, se non per un complesso di qualità, 
le quali debbono accentrare in un’unica persona, oltre la superiorità mili- 
tare che doriva dal grado, quella superiorità morale. che riesce ad imporsi 
a tutti, e ® non farsi discutere. 

E quasi superfluo, che io dica, che le mie simpatie sono per coloro 

che accettano la suddivisione nella direzione dei servizi della nave e le 
sue necessarie conseguenze poichè esse derivano dalla lunga esperienza 
di quasi trent’ anni vissuti nella nostra Marina militare, per cui oggi, 
prossimo a Compiere il mio servizio, e quasi delineato l'avvenire, che 
ancora M è serbato nella famiglia militare navale, mi è permesso consi- 
derare all? in fuori da ogni preconcetto personale le cose, e di cercare di 
assagnare ad esse la giusta spiegazione ed il loro vero ‘valore; mentre 
srekqmadi pronto a cambiare opinione, qualora i miei eventuali op- 
positorıi dovessero portarmi ragioni convincenti, per ora, e in attesa, 
espongo le mie. 
. 19 9 trattasse oggi di organizzare una flotta, e di costituirne ab 
imis fundamenta il personale, l’organizzazione del Corpo dei macchinisti 
qualunque fosse il critorio, che dovesse presedere ad essa, si presente- 
rebbe relativamente facile, ma nella nostra Marina la cosa è pregiudi- 
cata da un passato di errori. 

È delle cause di questi errori che intendo trattare prima di accin- 
germi a qualche proposta che possa, a mio modo di vedere, incammi- 
naro sulla via di un'equa soluzione la questione. 
dei pestra Marina da guerra si è formata dalla fusione delle marine 

Principali S'ati, in cui era divisa la penisola prima dol 1860. 
F tra lizi Ono navale dzl Piemonte era molto limitata; questo piccolo 
tato, in Continua lotta per la sua conservazione, si è affacciato molto 
marai sul amare; la sua principale preoccupazione sono sempre stati neces- 
“anament © i valichi alpini ed i confini orientali verso la Lombardia, 
ed anche do po il 1816, quando il piccolo regno cominciò a rappresentare 
TR parte più importante sullo scacchiere della politica europea, la sua 
ue quantunque avesse saputo scrivere degli episodi gloriosi nella sua 
TR a Che un vero fattore della potenza dello Stato, poteva consi- 
M lusso dinastico. 
TE migliori condizioni trovavasi la flotta del roamo delle Due 
ia ii a nei primi anni dall occupazione di Carlo III la 
sveglio ik militare avesse accennato ad un nobile e promettente ri- 
Do alata dopo la ristaurazione del 1816, quel governo, pre- 
da ogni n Bonzo politiche interne, dovette necessariamente escludersi 
dotés 1 P Ttecipazione ai grandi fatti della politica europea, e la sua 
, “ovette risentirsi dal marasma, in cui era caduta tutta l’ammini- 
strazi - AT sua 
one di quello Stato. Il suo raviglio militare, che per numero e per 
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forza di navi doveva considerarsi importante, ebbe come missione prin- 
cipale e quasi esclusiva, quella di concorrere coll'esercito alla difesa 
dell’ordino interno minacciato dagli idouli nuovi, che si venivano mu- 
turando ; ben molesta missione, e cha doveva esorcitare un'influenza 
deleteria sulla sua compagine e sulla disciplina dei suoi cquipaggi; i suoi 
ufficiali erano tratti dalla classe aristocratica, nella quale si presumeva, 
che le nuove idee avessero più ditticilmonte presa. 

In queste due marine, non destinate a rapprosontare una parte co- 
munque importante sulla scena politica conte.uporanea, era naturale che 
ogni innovazione dovesse riguardarsi con occhio sospettoso. e che quindi 
il nuovo personale por il servizio delle macchine non dovesse godere 
molta considerazione; lo si pagava, ecco tutto! E poi esso, che in mas- 
sima parte era un personale esotico, non vincolato quindi da alcuna 
idealità nazionale comune, proveniente da Stati retti a regimi più libe- 
rali, e dove le nuove idee non incutevano già più tanto terrore anche 
negli elementi conservatori, doveva rappresentare un pochettino un ele- 
mento rivoluzionario a bordo, La taccia di indisciplinati, che per tanti 
anni anche nella nostra Marina gravò su tutto il personalo delle macchine, 
più che dalle qualità individuali dei suvi componenti era forse un ri- 
cordo di ciò che erano stati i loro predecessori, e forse anche una con- 
seguenza della rivoluzione, che essi portavano nel servizio. 

Questi salariati, che venivano a noi attratti naturalmente dalla sola 
idea del lucro, che ricavavano dalla loro prestazione d'opera, avevano 
come unico loro obiettivo quello di prolungare, per quanto era possi- 
bile, la loro presenza sulle nostre navi, e sono ancora a memoria nostra 
i grotteschi ripieghi, a cui ricorrevano, per serbare il monopolio, che si 
erano creato; così qualsiasi lavoro di una certa importanza in macchina 
doveva essere eseguito fuori dalla presenza dei terzi; si giungeva per- 
sino a circondare di tende le parti dell apparato motore, che si dovevano 
visitare, perché occhi profani o indiscreti non potessero penetrare in 
quel loro sancia sanctorum. 

Ai primi macchinisti nazionali cresciuti a questa scuola, e (salvo 
naturalmente onorevoli eccezioni) deticienti di coltura e di pratica pro- 
fessionale, la Marina italiana, che il genio di due grandi personalità 
doveva lanciare sulla via di una trasformazione quasi rivoluzionaria, 
aveva dovuto atlidare la direzione e condotta degli apparati motori delle 
sue prime grandi navi. Questi uomini impari per qualità tecniche al- 
l'alta responsabilità, che veniva ad essi attidata, preoccupati solo di sal- 
vaguardaro la loro posizione contro i pericoli immaginari, che la loro 
insuflicienza professionale faceva scorgere l>ro tutto all’ intorno, furono 
gli ispiratori delle prime tabelle d'armamento di queste navi, e ad 
essi si deve, so esse furono riempita in una misura eccezionale di mac- 
chinisti, giungendo alla cifra inverosimile di 42 sott’utticiali macchinisti 
sull'Italia. 

Questo straordinario numero di sott’ufficiali macchinisti a bordo ri- 
sultò nocivo sotto ogni rapporto. Essi dovettero essere adibiti ad una 
quantità di lavori e di occupazioni, che, distogliendoli da quelle più pro- 
ficue dei lavori di macchina, hanno fatto si, che il servizio di bordo non 
è più sutticiente scuola professionale per una parte non piccola di essi; 
di più l’educazione dei sott’'ufficiali fuochisti, la cui necessità a bordo 
veniva sempre meno sentita, è stata trascurata, cosicchè oggi, ad ecce- 
zione degli artefici, gli altri sono divenuti presocché inutili. 
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Inoltre, il quadro dei macchinisti si è straorlinariamente ingrossato 
nei gradi inferiori, in modo che non è stato più possibile assicurare ad 
essi una carriera conveniente, che potesse essere sutticiente ricompensa 
alle aspirazioni anche dci più modesti; quindi si è formata in questi 
grali una serie di malcontenti, e, quel che è più, non complotamente a 
torto. 
| Questo stato di cose è esiziale al buon andamento di un servizio così 
Importante, quale è quello attilato ai macchinisti sulla navi da batta- 
glia, ed è necessario, che tutti quelli ai quali stanno a cuore gli inte- 
ressi della Marina e che ne seguono con amore lo sviluppo, provvedano 
nei limiti delle proprie attribuzioni, perchè esso cessi. 

Attual mente il Corpo dei macchinisti comprende circa 1200 sott’uf- 
ficiali; il loro reclutamento era stato fino al 1837 esclusivamente fatto 
dagli allievi ammessi alla Scuola Macchinisti in Venezia, non potendosi 
computar il piccolissimo numero di capi fuochisti, cho riuscivano con 
esame speciale ad ottencro la nomina a macchinisti di 8* classe, e che 
In ogni Nodo per l'età, in cui riuscivano ad ottenere il grado, non po- 
tevano COStituire un ostacolo alla carriera degli altri. Nel 1857, doven- 
dosi prov Velero alle aumentate esigenze che l'improvviso straordinario 
sviluppo del naviglio torpediniere avova creato, furono aperti degli ar- 
Ti: Straordinari di macchinisti, i quali, appunto a rispecchiare 
à per il quale gli arruolamenti furono fatti, presero il nome di 
SERI torpedinicri. Le condizioni d’arruolamento di questo perso- 
nae avevano lasciato alquanto a desiderare dal lato della garanzia, che 
0850 avrebbe potuto rispondere dognamente allo scopo, per il quale esso 
era stato assunto in servizio; ma in quell’epoca alcuni arruolamenti, che 
“i tentati fra i macchinisti patentati della Marina mercantile, con 
PORTLUSCA ta, avevano indotta la p.rsuasione, che non surebbe stato possi- 
bile fare di meglio, 

Dopo Qualche anno, essendosi constatata l'impossibilità di spocializ- 
n questo personale per il servizio delle torpediniere, esso veniva con- 
glabato Cogli altri macchinisti in modo che, disseminati sulle navi mag- 
BIOTI, essi potessero acquistare quella pratica della vita militare e pro- 
fessionale, che alla maggior parte mancava; poterono così essere messi 
m condizioni di rendere utili servizi nelle macchine, ma era evidente 
che ad eCcezione di un certo numero, relativamente piccolo, di persone 
intelligera ti e di sviluppato amor proprio, la maggior parte doveva tro- 
Da n condizioni di coltura alquanto inferiore ai loro colloghi, e ciò 
u un ncontveniente, i cui danni non si resero che troppo evidenti. 

Abbiza rno cosi accumulato un enorme contingente di sott’utticialì per 
Ci nica e letteraria disparatissimi, lo cui uniche speranze di Car- 

. SONO riposte in quella quindicina di posti vacanti nei gradi degli 
He che in media si formano annualmente; e conseguentemente ab- 

. 9881 i macchinisti di 1* classo, che aspirano alla promozione a 
“api macchinisti di 3è classe, la cui età varia intorno ai 36 a 37 anni, e 

qualche anno avremo i candidati utficiali, la cui età media avrà su- 
tato do, Anarentina. A questo personale stanco, disinimato, disamo- 
data la P e militare, fra qualche anno sarà esclusivamente atti- 
che si Se e conservazione degli apparati motori! Forse allora sì 
costante, & ragione di dire: che la velocità delle navi è una dama in- 

* SOPra i cui favori non si può far sempre assegnamento! 
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La necessità di provvedere è evidente. 

Lasciando per ora impregiudicata la questione se convenga, oppure 
no, modificare radicalmente il sistema di reclutamento degli utticiali 
macchinisti, ciò che ora è più importante e presenta le maggiori dith- 
coltà, è la liquidazione rapida del passato, affinchè le più radicali rifor- 
me, che si volessero adottare, potessero essere deliberate con animo 
scevro dalle preoccupazioni, che le ditticoltà di trovare una soluzicne 
equa debbano ingenerare nell’animo del legislatore. 

Forse in quanto andrò ad esporre potrà sembrare a qualcuno, che 
io faccia con troppa disinvoltura getto dei diritti acquisiti da tante per- 
sone, che pure hanno prestato un servizio lodevole alla Marina; ma 
bisogna riflettere, che allo stato attuale delle cose non è praticamente 
possibile trovare una soluzione, che possa evitare ogni malcontento, e 
che non è più conveniente lasciar correre, sperando dal tempo una so- 
luzione, che esso non può dare. D'altronde, al disopra dei diritti dei 
singoli individui, vi è il diritto e il dovere dell’Amministrazione della 
Marina di provvedere al progressivo perfezionamento del suo persona- 
le, ed un errore nel passato non può essere un ostacolo perenne al- 
l'adozione di provvedimenti, che salvaguardino l'avvenire; dato che non 
è più possibile assicurare una carriera ai 1200 sott'ufliciali macchinisti, 
si cerchi almeno, che i posti disponibili siano assegnati ai migliori, pro- 
curando che nel nuovo stato di cose, che si andrebbe ad instaurare in 
sostituzione dell’antico, siano evitate le cause, che hanno ingenerato le 
attuali ragioni di malcontento. 

Le tabelle d'armamonto delle navi, per quanto ha tratto al personale 
di macchina, sono attualmente fatte in base alla potenza dell’apparato 
motore e al tipo delle sue caldaie. Questo sistema non mi sembra il più 
conveniente; più razionale mi sembrerebbe invece quello di commisu- 
rare il personale alle esigenze della destinazione a posto di combattimento. 

Le attuali destinazioni degli ufliciali, generalmente in uso colla nave 
in assetto di combattimento, dovrebbero variare. Essi dovrebbero essere 
assegnati per compartimenti stagni, a seconda dell'importanza numeri- 
ca del personale assegnato al compartimento e del macchinario, che vi 
è compreso; così i due più anziani sarebbero assegnati ai compartimenti 
delle macchine principali; i successivi sarebbero assegnati a quelli delle 
caldaie, uno per compartimento; a seconda dell'importanza della nave e 
dei macchinari ausiliari fuori macchina, si dovrebbe avere un ufficiale, o 
per la direzione e sorveglianza del personale assegnato ad essi. Le tabelle 
così costituite permetteranno agli utticiali di compiere il s°rvizio di na- 
vigazione colla nave in assetto di combattimento ripartiti in due turni, 
lasciando qualche porta stagna di comunicazione fra i diversi locali aper- 
ta, e riservandosi di procedere ulla loro chiusura al battere del segnale 
di combattimento. 

Confrontando il numero degli ufficiali macchinisti assegnato dalle 
tabelle d’armamento alle nostre navi da battaglia colle esigonze della de- 
stinaziono summentovata, si vedrebbe, che esso rimane inalterato, su 
quasi tutte le navi, e solo fanno eccezione gli incrociatori protetti del 
tipo Lombardia, sui quali si dovrebbe portare il numero degli ufficiali 
sott’ordini a 3, cosa che sarebbe conveniente, anche in considerazione 
dello specialo servizio di queste navi, come è già stato riconosciuto in 
alcuni casi. | 
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Per i sott’ufficiali e graduati, dovendosi ugualmente provvedere a 
fare due turni di personale, presento la qui unita tabella, la quale è stata 
compilata sulle esigenze di servizio della R. Nave Saint-Bon. 


Servizio di navigazione in due turni. 


DESTINAZIONI Primo TURNO Seconpo Turno 


1 macchinista 1 macchinista 
1 secondo capo 1 secondo capo 
Macch : ; 
siii 1 capo fuochista di 8° | 1 capo fuochista di 3* 
1 sotto capo 1 sotto capo 
1 macchinista 1 macchinista 
1 secondo capo 1 secondo capo 
Macchina S : ; 
“rs 1 capo fuochista di 8* | 1 capo fuochista di 3° 
1 sotto capo 1 sotto capo 
Caldaie PPD 1 macchinista 1 macchinista 


1 sotto capo fuochista | 1 sotto capo 


Caldaie PPS 1 macchinista 1 macchinista 
1 sotto capo 1 sotto capo 

Caldaie PRD 1 macchinista 1 macchinista 
1 sotto capo 1 sotto capo 

mis ee 

Caldaie PRS 1 macchinista 1 macchinista 
1 sotto capo 1 sotto capo 


macchinista 1* classe capo carico 
Macchina timone 1 capo fuochista di 3* | 1 capo fuochista di 3* 
Macchina artiglierie | 1 secondo capo fuochista| 1 secondo capo fuochista 
1 secondo capo 1 secondo capo 


Come si vede, gli attuali 25 sott’ufliciali macchinisti sarebbero ri- 
dotti a 18, più 6 capi fuochisti di 3° classe; i 18 capi fuochisti, attual- 
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mente ripartiti in due gruppi uguali di secondi capi e sottocapi, sareb- 
bero sostituiti con 8 secondi capi e 12 sottocapi. Questa tabella risponde 
in grado sufticiente anche per gli ordinarî servizi di navigazione con 
due compartimenti di callaio accese, poichè ripartendo il personale in 
3 turni, si avrebbero 4 macchinisti di guardia, 2 per i compartimenti 
di macchina, gli altri 2 por le caldaie. 

Analizzando quosta tabella, si vedo che essa sopprime uno degli 
attuali gradi della gerarchia dei sott'utliciali, ma in atto questo grado 
sì è sempre dimostrato non necessario, e lo tabelle d’armamento delle 
nostre navi, lo hanno di fatto soppresso, poichè i macchinisti di 3* o di 
2* classe vengono indifftorentemente imbarcati per coprire un numero 
cumulativo di posti. 

L'attuale sistema di promozione dei graduati e sott ufficiali fuochi- 
sti dovrebbe essere modificato nel senso che condizione necessaria per 
l'avanzamento dovrebbe essere quella che tuttii graduati fuochisti deb- 
bano essere artetici, 

Dato l’attuale grande numero di sottufficiali macchinisti, la sosti- 
tuzione delle attuali tabelle non potrebbe essere che graduale, ma que- 
sta dovrebbe essere, a mio modo di vedere, la tendenza, verso la quale 
dovrebbe avviarsi la costituzione del futuro personale delle macchine. 

Intanto sarebbe necessario sospendere por qualche anno lo ammis- 
sioni degli allievi alla scuola macchinisti, rimpiazzando i vuoti, che si 
formorebboro, nel Corpo, con sott’utticiali fuochisti, dei quali però biso- 
gnercbbe curare maggiormento l'educazione militare e professionale nel 
senso, al quale abbiamo sopra accennato. Contemporaneamento bisogne- 
rebbe cercare lo sfollamento del Corpo, favorendo il passaggio in altre 
categorie di quelli, che dimostrano sufticiente attitu line; l'esperienza di 
sott’ufticiali macchinisti, che per ragioni di salute o altro, sono stati 
trasferiti noi Corpo tecnici, categorie congegnatori e disegnatori, avendo 
fatto buona prova, sarebbe possibile l’assegnare ad essi, per concorso, i 
posti, che si renderebbero vacanti in queste categorie. 

Le promozioni nei gradi di sott'utliciale dovrebbero essere fatte per 
concorso; sarebbe pure necessario procedere ad una modificazione del 
sistema di esami per l’abilitazione alla promozione a capi macchinisti di 
84 classe, che si è dimostrato insufliciente a garantire una selezione, sia 
purc limitata ai migliori clementi, che costituiscono il Corpo. 

La disposizione del 1857, che moditicava il sistoma di promozione dei 
imacchinisti di 14 classe, sostituendo all'esamo di idoneità l’osame di con- 
corso, non ha corrisposto suflicientemente allo scopo; e, mentre nella 
relazione, che accompagnava la proposta di legge, era detto che l'inno- 
vazione era introdotta allo scopo di migliorare le condizioni di coltura 
degli utticiali macchinisti in vista delle maggiori esigenze del loro ser- 
vizio, in effetti questo scopo non si è raggiunto: la prova orale fu so- 
stituita da una prova scritta, eseguita sotto la sorveglianza di una com- 
missiono dipartimentale, o successivamente giudicata da apposita com- 
missione nominata al Ministero della Marina. 

Credo di non dire cosa nuova per nessuno, asserendo che nella gara 
d’astuzia, ammesso anche che questa gara vi sia, tra l’esaminando ed il 
suo sorvegliante, nella maggior parte dei casi, la vittoria sarà per il pri- 
mo, quindi come ogni altro esame in genere, anche questi non sempre 
sono la misura della cultura dell’ esaminato. Sarebbo quindi necessario, 
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sempre conservando all’esame la sua caratteristica di esame di concorso, 
ritornare alla prova orale o forse meglio ad una doppia prova orale e 
scritta su ciascuna materia; sarebbe così facilitato alla commissione il 
compito di formarsi un criterio il più possibilmente esatto del valore 
dei singoli esaminati, 

I programmi d’esami dovrebbero essere modificati in modo da evitare 
l'inconveniente attuale, che lo stesso programma serve su per giù ugual- 
mente alla promozione dei macchinisti di 3* classe, dei capi macchinisti 
di 3* classe e dei capi macchinisti di 1* classe, 

Quelli, che in duo prove successive si dimostrassero deficienti, do- 
vrebbero essere tolti dal quadro d'avanzamento, e sarebbero destinati in 
orline di anzianità a coprire i posti di capi guardia, contabili, e diret- 
tori di macchina sulle navi da battaglia e sullo torpediniere, serbando i 
posti a terra e sulle navi o barche a vapore di uso locale per i capi fuo- 
chisti di 2* e di 1* classe. 

Si verrebbe per tal modo a creare, specialmente nel primo periodo 
di attuazione delle proposte riforme, un contingente non indifferente di 
sott ufficiali, ai quali sarebbe precluso l'avanzamento ai gradi superiori 
della carriera, e pei quali sarobbe doveroso provvedere, atflinché i lunghi 
anni di servizio faticoso e insalubre, prestati a bordo sotto i climi più 
disparati e col sacrificio continuo della propria libertà individualo, avesse 
una ricompensa sufticiente per assicurare ad essi una modesta vecchiaia, 
almeno quale si è pensato ad assicurare agli operai e al basso personale 
civile degli arsenali; ma il rimedio alla maggiore spesa che questo pen- 
sioni comporterebbero, si troverebbe nell'attuazione delle riforme stesse, 
poichè a quell’aumento corrisponderebbe una diminuzione di sposa sulle 
paghe ai sutt’utliciali macchinisti in attività di servizio, per la riduzione 
del loro numero. 

Non so quale accoglienza potranno avere queste mie proposte; in 
ogni modo è dalla discussione che nasce la verità, e sarò ben contento, 
se qualcuno vorrà discuterle 6 formulare delle obiezioni. Il mio scritto 
è stato unicamente dettato dall'amore, che sento per questa Istituzione, 
nella quale sono entrato adolescente, ma già pieno il cuore di entusia- 
smo e di balde speranze. Non sono state tutte rose nella carriera, ma 
anche un modesto fiore, che si sia riuscito a cogliere, ci compensa di tutte 
le spine, che ci hanno punto per giungere a lui, e come serbo venerata 
nel cuore la memoria di mio padre, anche e forse appunto per l’intles- 
sibile tutela che ha sempro esercitato su di me, cosi mi sento vincolato 
a questa Istituzione, nella quale, attraverso le lotte per l’esistenza, si è 
sviluppata e completata la mia personalità, 

La Marina ha avuto in questi ultimi tempi dei malconsigliati attac- 
chi; alla malignità dei suoi detrattori essa deve opporre la potenza della 
sua organizzaziono; tutte le cause, che possono determinare un'azione 
comunque centrifuga tra i suoi elementi, debbono essere accuratamente 
studiate ed eliminate; bisogna che ognuno abbia una chiara idea del- 
l'importanza della sua funzione nella vita della Nazione, e di quella 
maggiore, che forse essa è destinata ad assumere in avvenire; imperoc- 
ché si può ben declamare contro le spese improduttive, e far voti per 
l'avvento di forme sociali più evolute, ma finchè nel mondo osisteranno 
Popoli, che dal contatto colla nostra civiltà hanno saputo trarre unica- 
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mente quel tanto, che ha bastato per costituire ad essi una potente or- 
ganizzazione militare, la Marina da guerra sarà sempre una necessità di 
difesa politica ed economica. 


Coxrt GEROLAMO 
Capo Macchinista di prima classe, 


Sulla rettifica della deviazione. 


Signor Direttore, 


Confido nella Sua cortesia perchè voglia, colla pubblicazione della 
presente, permottermi di rettificare una inesattozza incorsa nell'articolo 
pubblicato nel numero di novembre della Hivista e relativo alla ricerca 
grafica dell’azimut astronomico per il controllo della deviazione. 

Ovə è trattato l’impiego del proposto strumento per ricavare l'angolo 
azimutale quando X=0 è stata omessa questa necessaria condizione: 
che il regolo MN che si pons sui centri dei due semicerchi deve disporsi 
perpendicolare all alidada OS' del sisicma A (fig. 8) e in tal senso va cor- 
retta la figura in modo che gli angoli interni S'ON, S''U'M siano non 
solo supplementari ma entrambi retti. 

Questo corrisponde a riprodurre meccanicamente, salvo una legge- 
rissima modifica, la costruzione indicata nella figura 6‘: mentre se il re- 
golo MN si mettesse in una posizione qualunque è chiaro che il proble- 
ma non resta determinato, potendo l'alidada U'S'' assumere infinite po- 
sizioni parallele ad US' (cui corrisponderebbero altrettanti valori per 
l'angolo +U'S"') senza variare né le graduazioni sulle alidade della lati- 
tudine, nè langolo noto VUsS". 

Ringraziandola sentitamente, signor Direttore, mi confermo 


Spezia, 2 gennaio 1901. 
dev.mv 
GUIDO SEGRE 
Ten. di Vascello. 


La legge sui limiti di età 
e l'avvenire degli ufficiali inferiori. 


Onorevole signor Direttore, 


La legge sui limiti di età, fra breve volger d'anni, avrà raggiunto 
lo scopo per cui fu emanata, portando agli alti gradi della Marina degli 
ufficiali relativamente molto giovani. In conseguenza essa comincerà 
allora a colpire gli ufliciali inferiori, e non saranno pochi quei tenenti 
di vascello che, ottimi sotto ogni riguardo, ma non godendo di doti tal- 
mente eccezionali da indicarli per la promozione a scelta, andranno in 
posizione ausiliaria a 45 anni; in tal guisa un tesoro di energie fisiche 
e morali andrebbe perduto pel Paese e per la Marina. 


” 
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Ad ovviare in gran parte tale perdita bastorebbe, che, nei futuri 
contratti colle società di navigazione, fosse stabilito che, per ogni linoa 
sovvenzionata dallo Stato, il comando di un certo numero di piroscafi, 
a questa adibiti, fosse riservato ad utficiali della Regia Marina in posi- 
zione ausiliaria, a cui le compagnie o gli armatori delle linee sovven- 
zionate pagherebbero la difforenza fra la pensione ad essi spettante e 
gli averi di comandante in uso nella Marina mercantile. 

I vantaggi che tale disposizione apporterebbe, senza recare alcun 
onere al bilancio, sono i seguenti: 

1”) gli ufficiali in posizione ausiliaria si manterrebbero in continuo 
esercizio e potrebbero, se richiamati, essere utilissimi, non solo nei ser- 
vizi a terra, ma anche a bordo delle Regie Navi; 

2") nelle fermate, specialmente nci porti testa di linea, essi potreb- 
bero raccogliere larga mèsse di informazioni militari e commerciali, 
molto più facili ad ottenersi dal comandante di un piroscafo mercantile 
che da un ufticiale della Rogia Marina in servizio attivo; 

3°) toccando ripetutamente certi porti di difficile accesso, ma di 
non dubbia importanza militare tanto in caso di guerra che di espan- 
sione coloniale, questi ufficiali acquisterebbero una pratica tale da potere, 
all’evenienza, guidarvi con sicurezza le Regie Navi; 

4°) le condizioni degli ufficiali in posizione di servizio ausiliario 
ne sarebbero moralmente e materialmente migliorate. 

Le idee che io esprimo non sono del tutto nuove, perchè qualcosa 
di simile è attuato nella Marina francese ed in quella russa, ma io ri- 
tengo che, discusse e modificate opportunamente nei loro particolari, 
potrebbero applicarsi anche agli altri Corpi della Regia Marina e riusci- 
rebbero di non dubbio giovamento al Paese e all'Armata, 

Gradisca, signor Direttoro, i sensi della mia perfetta osservanza. 


GIOVANNI VIGLIADA 
Ten. di Vascello, 


Esercizî di Tiro ridotto. 


Egregio signor Direttore, 


Mi permetta, egregio signor Direttore, che cosi alla buona, io dica 
ai miei camerati una cosa che mi è capitato di osservare in questi mari 
dell'Estremo Oriente, e mi permetta ancora di aggiungere in proposito 
che io mi augurerei di vedere più attivo fra noi Utliciali di marina, lo 
scambio di notizie, di pensieri, espressi senza pretese, badando alla so- 
stanza più che alla forma, a mezzo di questa nostra ivisia Maridima, 
che tutti amiamo, e che in quel caso, credo, ameremmo ancora di più. 

È un sentimento complesso, a base di rispetto umano, io credo, quello 
che trattiene tanti Ufficiali di marina dallo scrivere semplicemente e 
brevemente come io desidererei; eppure quante buone idee, quante buone 
iniziative, che in germe contengono utili riforme, vanuo perdute! 

Trattiene forse il timore di esporsi alle critiche, mentre tacendo uno 
può ancora passare per un grand’ uomo. Eppoi vi è il pregiudizio, che 


23 


346 LETTERE AL DIRETTORE 


chi stampa non debba saper stare sul palco di comando, l’atavistica dif- 
fidenza dei pratici per i teorici insomma: altri hanno paura di non pos- 
sedere in modo sufficiente la lingua: vi sono quelli, che non vanno mai 
più in là della aspirazione verso l'articolo di polso, ricco di integrali, di 
formule e di considerando a dozzine; ma non hanno la forza di volontà 
di far poi qualche cosa; viene infine la nostra tremenda apatia a dare 


Vista orizzontale 


l’ultimo colpo di grazia, e a lasciarci li inerti, con un pensiero nella 
testa, ma colla penna nel calamaio. 

Dunque io volevo dire a chi non ci è stato, che nei due anni che ho 
passati sulla Lombardia nei mari dell'Estremo Oriente, ho potuto osser- 
vare da vicino, e per tanto tempo quanto ne ho voluto, le più importanti 
marine da guerra estere, e sono rimasto sorpreso e spaventato nel con- 
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statare quale enorme sviluppo alcune di esse diano alle esercitazioni di 
tiro al bersaglio. 

E in nessun mare, io penso, come in questi di Cina e Giappone, si 
ba occasione di studiare da vicino le Marine da guerra (delle quali le 
principali sono qui rappresentate da forze imponenti) quali sono effettiva- 
mente sul mare; il che vale infinitamente meglio che studiarne gli ordi- 
namenti sui libri. 

A Vladivostok ho veduto in fondo ad una calanca, una specie di de- 
posito-officina per enormi bersagli, pronti ad essere varati dai loro scali 
d'alaggio, per uso della bella e forte flotta, che i Russi mantengono in 
Pacifico. 

A Vei-has-Vei ho ammirato, una splendida squadra inglese, forte di 
dieci navi, che con straordinaria ricchezza di mezzi, preparava i materiali 
di bersaglio per la gara annuale di tiro, di quella gara che commuove la 
opinione pubblica di tutto il mondo inglese. 

A Ci-fu (Via Che-foo) ho incontrato la squadra americana, composta di 
dodici navi, che ancora essa si preparava ad eseguire i tiri al bersaglio a 
piena carica; fuori rada, all'orizzonte, vedevamo un grosso piroscafo no- 
leggiato dalla squadra, con un rimorchiatore, e non riuscivamo ad imma- 
ginare cosa diavolo ci facessero: si seppe poi che erano là appunto per 
stabilire i grandi bersagli fatti costruire a Scianghai in uno stabilimento 
industriale. Ma quello che è veramente rimarchevole è l'esercizio con- 
tinuo, indefesso che si fa sulle navi americane con una ingegnosa siste- 
mazione, che io ritengo corrisponda assai bene allo scopo. Sopra un can- 
none di bordo è sistemato una carabina Flobert (4), la quale viene fis- 
sata in guisa da avere l’asse concorrente insieme alla linea di mira del 
pezzo, in un unico punto di una tavoletta bersaglio; una lunga asta in 
ferro (A), a nodo universale in un punto B dell’affusto, porta al suo 
estremo questa tavoletta bersaglio e ferma palle (C), a cui viene attaccato 
un foglio rattigurante il bersaglio regolamentare, od una nave ridotta 
alle proporzioni di visibilità per una distanza di 2000 m.: all’estremo di 
questa asta sono guarnite tre cime, le quali, con opportuni bozzelli di 
guida, servono a dare i movimenti alla piccola tavoletta bersaglio: la 
superiore E è un amantiglio che viene in coperta ad avvolgersi ad un 
conveniente tamburo, e serve per dare alla tavoletta i movimenti cor- 
rispondenti al rollio; le altre sono due venti, uno dei quali porta un peso 
F di richiamo, l’altro viene in coperta e serve a dare alla tavoletta i 
movimenti rappresentanti la velocità. 

Dapprima il puutatore viene esercitato a puntare e far fuoco colla 
Flobert dando alla tavoletta solo il movimento della velocità relativa, 
opportunamente calcolata; quindi l'esercizio seguita coi soli movimenti 
di rollio; ed infine si completa dando alla tavoletta i due movimenti 
combinati. Ogni puntatore spara quel dato numero di colpi sul foglio 
stampato, ed ha la soddisfazione di vedere rappresentata graficamente, 
dirò cosi, la sua abilità, senza che ci entri lo apprezzamonto di alcuno. 

I fogli riempiti il venerdì di ogni settimana vengono inviati all’Am- 
miraglio, il quale li esamina, e dispone per premi d’incoraggiamento, 
punizioni ecc. 

Questo esercizio non disturba affatto la vita della nave, e si può far 
sempre e dovunque: e tanto vero questo che non è ancora trascorso un 
quarto d'ora che una nave americana ha dato fondo, ed ecco che inco- 
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minciano gli spari della Flobert, per proseguire uniformi e continui, 
finchè ci si vede. 

Il nostro Tiro ridotto da 10 mm. offre invece parecchi inconvenienti: 
richiede una barca a vapore e spesso questa non si può ottenere, perché 
impegnata in altri servizî, specialmente se la nave ne ha una sola; ri- 
chiede uno specchio d’acqua, che molto spesso non si ha disponibile; altre 
volte è il mare, che impedisce di rimorchiare il bersaglio; non esercita 
il puntatore per i movimenti di rollio; la velocità del bersaglio rimor- 
chiato dalla barca è spesso irrisoria: nei mari dell'Estremo Oriente p. e8., 
è un vero quesito fare questi esercizî di tiro ridotto, i quali tiri dovreb- 
bero essere quotidiani, continui, non accumulati alla vigilia dei tiri a 
piona carica; a Scianghai non si può sparare; sul fiume Azzurro neppure; 
in Giappone è proibito; si comprende quanto poco rimane, se si tien 
conto delle esigenze della nave, rifornimenti, rappresentanze, tempi cat- 
tivi ecc. (Gli Americani invece, dovunque arrivano, sempre, con pioggia 
e cattivi tempi, eseguono l’esercizio di tiro col congegno, di cui credo 
di aver dato un'idea ai miei colleghi. 

Un simile congegno fu costruito e esperimentato con ottimi risultati 
a bordo della Lombardia, sotto l’intelligente direzione del tenente di 
vascello signor Negrotto, e si ebbe a constatare, pure facendo una larga 
parte alla influenza della novità, che questo tiro ridotto interessa i pun- 
tatori e i cannonieri più di qualsiasi altro regolamentaro. 

Io penso, che, pur mantenendo, anzi sviluppando maggiormente gh 
attuali tiri ridotti da 25 mm., sarebbe assai conveniente, come comple- 
mento di questi, provvedere le nostre navi del congegno che ho descritto, 
in sostituzione di quello da 10 mm. che ritengo di scarsa utilità. 

E evidente che nulla deve essere trascurato per raggiungere lo scopo 
supremo di ottenere celerità di fuoco, e giustezza di tiro; la storia è li 
a dimostrarci che son sempre state queste, in ultima analisi, le cause 
precipue delle vittorie navali. Che vale avere belle navi e buone arti- 
glierie se si spara poco e si colpisce ancora meno? 

Tutto dunque deve essere subordinato alle esercitazioni di tiro al 
bersaglio, ed io mi auguro che la coscienza di questa verità penetri 
maggiormente nella mente dei nostri ufficiali: questo avverrà se essi, un 
poco più incoraggiati di quanto comunemente non lo siano dai loro su- 
periori, proseguiranno con metodo e perseveranza, in ogni occasione, lo 
studio prezioso di confronto delle Marine estere fra loro e colla nostra; 
e smetteremo allora una buona volta di sentire sempre pronunciare at- 
torno a noi la frase: “Eppoi ci sono due o tre ore da perdere per il tiro 
al bersaglio „. 

Ringraziando mi creda, egregio signor Direttore, 

suo obbligatissimo 
PINELLI. 


Il Comandante E. F. Gaunt della Real Marina Britannica. 


Egregio signor Direttore, 


Il Comandante Ernesto Gaunt, Capitano di Vascello nella Real Ma- 
rina Britannica, tuttora degente nell'Ospedale di Aden in seguito alla 
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grave ferita riportata a Durbo, ha ricevuto numerose lettere e biglietti 
di felicitazione da ufficiali della Marina Italiana Egli è nella impos- 
sibilità di rispondere a tutti, e si è pertanto rivolto a me per otte- 
nere, nella nostra Rivista, la pubblicazione delle poche righe da lui fir- 
mate e qui accluse. Io spero che Ella, sempre così cortese, vorrà an- 
nuire alla mia domanda, e che le poche righe suddette, compariranno 
nella nostra Rivista. 

Con i miei distinti saluti, Le porgo le più calde azioni di grazia del 
Comandante Gaunt. 

Aden, R. N. Galileo-Galilei. 2 febbraio 1904. 


Il Capitano di Corvetta Comandante 
B. Basso. 


H. M. S. MOHAWXK. 


Il Comandante E. F. Gaunt, della Real Marina Britannica, desidera 
di esprimere le sue speciali azioni di grazia agli Ufficiali della R. Marina 
Italiana, i quali gli inviarono affettuose parole di simpatia e felicitazione. 
Egli deplora vivamente che la natura della sua ferita, assieme al notevole 
numero di lettere ricevute, gli impediscano di rispondere singolarmente ad 
ognuno, 

Con profonda riconoscenza 


Aden, 31 gennaio 1904. 
Il Capitano di Vascello 
E. F. Gaunt. 
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INFORMAZIONI E NOTIZIE 


MARINA MILITARE. 


AUSTRIA. — Varo dell’inerociatore corazzato San Giorgio. — 
Il giorno 8 dicembre 1893 è stato varato nell’arsenale di Pola l'in- 
crociatore corazzato San Giorgio, già designato nel programma di 
nuove costruzioni come Ersatz Radetsky. 

Le caratteristiche del nuovo incrociatore sono le seguenti: Lun- 
ghezza m. 117; larghezza m. 18,80; immersione m. 6,50; disloca- 
mento 7 300 tonnellate. 

L'armamento consterà di 2 cannoni di 243 mm., accoppiati e 
montati in barbetta su di una torre situata in coperta, verso prora, 
nel piano longitudinale della nave; 5 cannoni di 190 mm., dei quali 
1 è montato in barbetta in una torre disposta a poppa e 4 sono 
sistemati entro casamatte binate che si elevano dal ponte di bat- 
teria a quello di coperta, nella parte centrale della nave, alle mu- 
rate: 4 cannoni di 152 mm. disposti in casamatte, sul ponte di 
batteria, alle murate, due verso prora e due verso poppa, ai fian- 
chi delle due torri: 9 di 76 mm.; 14 mitragliatrici; 2 lanciasiluri 
subacquei poppieri. 

Le artiglierie principali costituiscono, per così dire, quattro nu- 
clei: il primo a prora, composto dalla torre dei 2 pezzi di 243 e 
le due casamatte di due pezzi di 152; il secondo e il terzo, dispo- 
sti alle murate, al centro, e costituiti ognuno da 2 casamatte con 
2 cannoni di 190 mm.; il quarto, a poppa, costituito in modo si- 
mile al nucleo prodiero, dalla torre del cannone di 190 e dalle due 
casamatte dei 2 cannoni di 152. 

Tale raggruppamento ha permesso di proteggere bene queste 
quattro stazioni di offesa con un moderato sviluppo di superficie 
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corazzata e di poter far fuoco: dritto di prora con 2 pezzi di 243, 
2 di 190 e 2 di 152; dritto di poppa con 3 pezzi di 190 e 2 di 
152: e da ogni murata con 2 pezzi di 243, 3 di 190 e 2 di 152. 

La protezione è costituita: da cintura parziale al galleggiamento, 
che si inalza fino al ponte di corridoio e si estende dall'impianto 
poppiero delle artiglierie fino alla ruota di prora: da murate di- 
fese da piastre di corazza dal ponte di corridoio a quello di co- 
perta, per tutta la parte centrale compresa fra le due torri: da 
due traverse una a poppa ed una a prora, comprendenti le basi 
delle due torri: da un ponte di protezione continuo curvo e da un 
ponte parascheggie che forma il ponte del corridoio. 

La cintura è grossa 160 mm. nel canto inferiore e 210 mm. in 
quello superiore, nella parte centrale e si riduce a 50 mm. sulla 
ruota; le murate hanno piastre di 210 mm.; le traverse sono grosse 
190 mm.; il ponte di protezione è grosso 65 mm. nelle parti estre- 
me, fuori delle traverse; il ponte parascheggie è di 36 mm. 

La torre dei cannoni di 243 ha corazze di 210 mm.; quella 
di poppa è protetta da 150 mm. di acciaio: le casamatte dei can- 
noni di 190 mm. sono grosse 210 mm. e quelle dei cannoni di 152 
mm. hanno corazze di 150. 

L'apparato motore sarà costituito da due macchine a triplice 
espansione capaci di sviluppara collettivamente la potenza indi- 
cata di 13000 cav. e di imprimere alla nave la velocità di 21 
nodi. 

L'apparato evaporatore è formato da caldaie a tubi d’acqua 
tipo Yarrow. 

La nave avrà tre fumaiuoli, un albero a coffe militari a prora, 
e un albero da segnali a poppa. 

Ha tutti i requisiti per riescire un ottimo incrociatore corazzato. 


CHE. — Vendita di navi. — Viene riferito che il Consiglio degli 
ammiragli si è pronunziato favorevolmente alla vendita delle navi. 
Capitan Prat, Almirante Condell, Almirante Lynch, Chacabuco, 
Maipo, Zancagna e di sette cacciatorpediniere. 

L'Ammiragliato è di opinione che convenga sostituire queste 
navi con altre di tipo uniforme. 

In seguito ad un tale parere il Governo avrebbe chiesto al 
Congresso l'autorizzazione necessaria alla vendita proposta. 


FRANCIA. — Prove di macchina dell'incrociatore corazzato Gloire - 
Notizie su di un nuovo tipo di cannone per la Marina. — L'in- 
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crociatore corazzato G'oire L ha eseguito le prove di macchina ad 
andatura ridotta, colla sola macchina centrale e con cinque caldaie 
in funzione, ed ha conseguito in tale prova, durata 6 ore, la po- 
tenza di 1914 cav. e la velocità di 9 nodi, con 80 giri di mac- 
china. L'attività della combustione delle caldaie era caratteriz- 
zata da 72 kg. di carbone bruciati all’ora su ogni metro quadrato 
di graticola. 

In una successiva prova a tirare naturale, con tutte e tre le 

macchine in funzione, e tutte le caldaie accese, la potenza svilup- 
pata dalle motrici risultò di 14400 cav., la velocità della nave fu 
accertata di 19,30 nodi, e il consumo di carbone fu di kg. 0,774 
per cav.-ora, bruciandosi 101 kg. di combustibile su ogni metro 
quadrato di graticola. 
— % Viene riferito che sarebbe stato disegnato ed approvato un 
nuovo tipo di cannone per la Marina e che sarebbero già stati 
emanati gli ordini per la costruzione dei campioni corrispondenti 
ai vari calibri. | 

Caratteristica precipua della nuova arma sarebbe la grande ve- 
locità iniziale che essa pud imprimere al proietto, e che si pre- 
sume di 926 m. al minuto secondo: velocità molto ragguardevole 
se si tiene presente che finora un massimo pratico conseguibile 
sembrava 610 m. circa. 

Il nuovo tipo di bocca da fuoco sarebbe lungo 50 calibri, co- 
sicchè il pezzo di 152 mm. risulterebbe lungo m. 7,62 e quello di 
305 mm., m. 15,25. 

Il nuovo tipo sarebbe diverso dei cannoni in servizio per la 
struttura organica, per maggiore ampiezza della camera di carica- 
mento e per una carica maggiore. 

Il peso dei nuovi tipi di 152 e 305 si presume rispettivamente 
di 9,500 e 60,800 tonn., contro un peso accertato di tonn. 8,100 
e 44,400 dei tipi attuali francesi e 7,400 e 46 dei tipi correnti 
inglesi. 

Nel complesso la nuova arma aumenterebbe in modo conside- 
revole l'energia del proiettile, aumento che si calcola del 27°/, pel 
cannone di 152 e del 30%, per quello di 305 mm. 


: Gloire. — È simile al Sully, alla Marseillaise o all’ Amiral Aube. E 
lungo 138 m, largo -0, posca 7,6) e sposta 10014 tonn. È armato con 2 
cannoni di 190 mm., 8 di 169 mm, 6 di 10) mm., 1S di 47 mm. e 5 lan- 
ciasiluri Ha cintura al galleggiamento di 152 mm.: ponte corazzato di 

mm., murate coruzzate a prua. L'apparato motoro deve sviluppare, 
a tirare forzato, 20 50) civ. e spingere la nave a 21 nodi; le caldaie sono 
del tipo Niclausse. La dotazione di carbone è di 970 tonn. normalmente 
© 1590 in carico massimo. ° 
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Fatte le debite proporzioni adunque il cannone di 273 mm. de 
nuovo tipo avrebbe effetto corrispondente a quello attuale di 
305 mm. 


GIAPPONE. — Varo dell'inereciatore pretetto Otawe. — Il 6 no- 
vembre è stato varato nell’arsenale di Yokosuka l’ incrociatore pro- 
tetto Otawa, di 104 m. di lunghezza; 12,60 di larghezza, 5 di im- 
mersione, 3000 tonn. di dislocamento, 21 nodi di velocità. 

Questo incrociatore sarà armato con 2 cannoni di 152 mm., 6 
di 120 mm. e 4 di 76 mm. 

Avrà due macchine della potenza complessiva di 10000 cav. 
alimentate da caldaie Niclausse. 


INGHILTERRA. — Costruziene di muovi sottomarini - Impostamento 
delle nuove corazzate Hibernia ed Africa - Caldaie per le navi 
in costruzione - Varo dell'inerociatore corazzato Rexburg - 
Varo dell’ incrociatore protetto Diamond - Trasformazione delle 
corazzate Temeraire e Bellerophon in navi officine - Prove 
di macchina della corazzata Prince of Wales - Scoppio di una 
caldaia a bordo dell’incrociatore protetto Wallaroo - Risultati 
del “ prize-firing „ pel 1903 delle navi di stazione nei mari della 
Cina. — Gli esperimenti fatti nello scorcio del 1903 coi sottoma- 
rini già costruiti dal Vickers, relativamente alla facilità di immer- 
gersi e di emergere, alla dirigibilità nella navigazione subacquea, al 
rifornimento d’aria per l'equipaggio, hanno dimostrato in maniera 
indiscutibile gli enormi vantaggi che possono trarsi da questi te- 
mibili mezzi di offesa, e l’Ammiragliato ha definitivamente stabi- 
lito di moltiplicare nel più breve tempo il numero di tali navi. 

Il Vickers ha già avuto in conseguenza la commessa di altri 
nove sottomarini del tipo Holland, migliorato secondo i suggeri- 
menti forniti dall'esperienza; e viene riferito che tale numero verrà 
portato in breve a ventisette. 

% Le due nuove corazzate Hibernia ed Africa delle quali ab- 
biamo dato notizie nei fascicoli precedenti sono state impostate 
sullo scalo a Devonport e a Chatam rispettivamente, negli arsenali 
dello Stato. La prima il 6 gennaio, sullo scalo già occupato dal 
King Edward VII e la seconda il 27 gennaio. 

X Per queste due navi e per la terza nave eguale Britannia 
sono già state ordinate le macchine e le caldaie, 

Le macchine dell’ Hibernia furono commesse ad Harland e Wolff; 
quelle per l'Africa a John Brown, e quelle del Britannia a Hum- 
phreys. 
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Le caldaie, per tutte e tre le navi saranno del tipo Babcock 
Wilcox, a tubi d’acqua, dell'ultimo tipo compound, a tubi di grande 
e di medio diametro per ‘ della potenza totale che possono svi- 
luppare le motrici e cilindriche per '/ della potenza, per le anda- 
ture economiche. 

X Dei 6 grandi incrociatori corazzati in costruzione, il Duke of 
Edinburgh ed il Blake Prince avranno ciascuno 20 Babeock-Wilcox 
e 6 cilindriche; gli altri 4, Achilles, Warrior, Natal, Cochrane, 
avranno ciascuno 19 caldaie Yarrow e 6 caldaie cilindriche. 

X ll 19 gennaio, la ditta London e Glasgow di Govan ha va- 
rato nel suo cantiere l'incrociatore corazzato Roxburg, apparte- 
nente a quel gruppo di incrociatori derivati dalla «County-class », 
e composto dall Argyll, Antrim, Carnavon, Devonshire, Hampshire, 
e Roxberg predetto. 

Le caratteristiche del nuovo incrociatore sono: 

Lunghezza m. 137,15; larghezza m. 20,88; immersione m. 7,55; 
dislocamento 10 700 tonn. 

L'armamento comprenderà: 2 cannoni di 190 mm. montati in 
barbetta su due torri disposte una verso prora l'altra verso poppa 
nel piano diametrale longitudinale della nave; 10 cannoni di 152 
mm. in casamatte, 6 che si elevano sul ponte di batteria, e 4 
sul ponte di coperta, in corrispondenza delle quattro estreme sot- 
tostanti; 12 di 76 mm. sul ponte superiore; 12 di 47 mm.; 8 
mitragliatrici e 2 lanciasiluri subacquei laterali. 

La disposizione delle artiglierie principali è tale che riesce pos- 
sibile far fuoco, sia in caccia che in ritirata con un cannone di 
190 mm. e 4 di 152, e da ogni fianco con 2 cannoni di 190 mm. 
e 5 di 152 mm. 

La protezione è assicurata da una cintura parziale al galleggia- 
mento grossa 125 mm. per circa 76 m. al mezzo, che si riduce a 
115 mm. pei 15 m. successivi verso prora, ed a 50 mm. sulla ruo- 
ta; da una traversa di chiusura a poppa, grossa 115 mm.; da pia- 
stre di 125 mm. alle murate: da un ponte di protezione grosso 37 
mm. dalla ruota di prora alla traversa di poppa, e 50 mm. da 
questa traversa all’estremo poppiero. 

L’apparato motore è costituito da due macchine verticali a tri- 
plice espansione in quattro cilindri, alimentate da 17 caldaie a tubi 
d’acqua tipo Yarrow, disposte in 3 compartimenti e 6 caldaie ci- 
lindriche, a poppa, per le andature economiche. 

La potenza collettiva che dovrà sviluppare detto apparato mo- 
tore è di 21000 cav.; la velocità presunta della nave è di nodi 
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22'/,; la dotazione normale di carbone è di 800 tonn. e può sa- 
lire ad un massimo di 1800. 

% L'’incrociatore protetto di terza classe Diamond, è stato va- 
rato il 6 gennaio dai cantieri Laind e Cammell di Birkenhead. 

Le caratteristiche di questo incrociatore, che Sppasdene alla 
«Gem-class », sono: 

Lunghezza m. 109,72; larghezza m. 12,20; immersione media 
m. 4,40; dislocamento 3000 tonn. 

Un ponte parascheggie continuo grosso 51 mm., protegge ilo- 
cali di stiva. 

L’armamento è costituito da 12 cannoni di 102 mm., 8 di 47 mm., 
2 mitragliatrici Maxim e 2 lanciasiluri subacquei. 

L'apparato motore è composto di due macchine a triplice espan- 
sione, a quattro cilindri, capaci di produrre 9800 cavalli a tirare 
forzato e di imprimere alla nave la velocità di 21,75 nodi. Il va- 
pore sarà fornito da caldaie a tubi d’acqua. 

La dotazione di carbone è di 300 tonn. 

X Le vecchie corazzate Temeraire e Bellerophon, costruite ri- 
spettivamente nel 1866 e 1877, saranno trasformate in navi officine 
galleggianti per l'addestramento dei cadetti navali. 

La trasformazione sarà eseguita dalla ditta Jarrow. 

X La corazzata Prince of Wales ha completato le prove del 
suo apparato motore, delle quali abbiamo fatto cenno nel fascicolo 
precedente a pag. 120. 

Questa nave, in tutto simile al Queen sia per forme di carena 
che per dimensioni e potenza delle motrici, ne differisce per le 
caldaie, le quali del tipo, Babcock-Wilcox nel Queen, sono del tipo 
Belleville nel Prince of Wales. 

I risultati delle prove sono i seguenti: 


pressione numero otre 
Indicazione della prova durata! nelle caldaie | di giri svilup 
ore | kg. porcm? | al minuto | cava T 


es nee À e À mt24é4<5<;k ——__ÉK 


Ad '/, di forza. . 80 15,50 66,5 8 128 
a ?/, di forza . . . . . 80 16,00 106 11 669 
a tutta forza . . . . . 8 16,00 118 15 364 


X Il 7 gennaio, a bordo dell’incrociatore protetto Wallaroo 
di 2575 tonn., 7500 cav., 19 nodi, è avvenuto lo scoppio di una 
delle caldaie cilindriche mentre la nave si trovava a 250 miglia 
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da Sidney, in navigazione per Hobart Town. Le corrente di acqua 
e vapore sprigionatasi dalla caldaia ha ustionato gravemente tre 
fuochisti e ne ha uccisi quattro. 

*% Le navi di stazione nei mari della Cina hanno ottenuto i 
seguenti risultati nel prize-firing annuale pel 1903, coi cannoni di 
grosso e medio calibro: 


cannoni numero dei colpi 
Nome della nave | _| messi esta a 
numero | calibro | sparati sul minuto da ogni 
bersaglio cannone 
: 4 805 26 18 0,75 
Albion . .{ 4 152 149 95 3,95 
+ 4 5 15 0,6: 
Goliath z 12 152 160 97 404 
0,58 
Glory . -{ 12 152 147 91 8,79 
4 18 0,75 
pen O |] a 
| x 0, 
Vengeance - { Tae 152 114 62 2'68 
nmin. (18 | 5 | 8 | 8 | de 
Amphitrite . „| = — 152 158 83 2,59 
doses { 2 234 28 12 — 
y. “A 12 152 129 68 2,88 
Argonaut . . | 16 152 176 104 9,25 
Talbot {uti 152 61 88 8,30 
a “sa | 152 | 52 | dò 190 
+ pe 9 , 
mm E lé E E- 
i i 1,50 
aa aa ss 
: 17 
SPIRI an 
‘ri . % 0, 5 
Sirius {6 120 78 21 1,75 
Fearless | 4 120 44 17 2,25 
paie : sa lr|ls| # 
estal 250 
Algerine . 6 101 65 27 2,25 
Rinaldo 6 101 + 26 216 
uline. 6 101 75 2L 1,75 
Rosario. 6 101 66 21 1,75 
o Pori E 
ra e . ESE 
Britomart. 2 101 82 7 1,7 


La classificazione di merito, derivante dal punto ottenuto nel 
tiro è: Bramble, Albion, Goliath, Talbot, Glory, Blenheim, Espie- 
gle, Argonaut, Ocean, Cressy, Pique, Amphitrite, Eclipse, Ven- 
geance, Thetis, Vestal, Algerine, Fearless, Rinaldo, Mutine, Brito- 
mart, Rosario, Sirius e Phoenix. 
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RUSSN. — Le navi in costruzione al 1° gennaio 1904 - Notizie 
sul bilancio per l’anno 1904-9065. — Le navi russe in costruzione 
o in allestimento nei varî cantieri dello Stato, al 1° gennaio 1904, 
erano le seguenti: 

nel CANTIERE BALTICO: corazzate Imperator Pavel I, Kniaz 
Souworof ; 

nel CANTIERE DELLE ISOLE GALERNI (PIETROBURGO): corazzate 
Andrej Pervozvanji, Orel, Borodino; 

nel CANTIERE DEL NUOVO AMMIRAGLIATO (PIETROBURGO) : canno- 
niera Kivinez e trasporti Volga e Kamciatka. 

nel CANTIERE NewsKy: le torpediniere d’alto mare Gromkii, 
Gromiascii, Grossnii; 

a SEBASTOPOLI: la corazzata Ivan Slatoust; 

a NicoLaJEFF: la corazzata Evstafi e le torpediniere Zadorni, 
Zornii e Zvonkii. 

4% La somma impostata nel bilancio della Marina per l’anno 
finanziario 1904-905 sale a 113622 426 rubli (1 rublo equivale a 
lire 4) con una diminuzione di circa 2 milioni e mezzo di rubli sul 
bilancio 1903-904. 

La ripartizione delle somme nei principali capitoli è la se- 
guente: 


Amministrazione centrale . . . . . . . . .rubli 2604758 
Scuole . 4 . s e s o s e eso n 1185205 
Servizio sanitario. . . RE 1 456 199 
Paghe lia ed equipaggi) . RE een A 7 224 O11 
Viveri. . . . 0 da Le su ae î 1 655 296 
Vestiario . . Pe è n 32564654 
Spese per le navi in armamentos re a „n 21470648 
Servizio idrografico . . . . ‘ ” 1 096 045 
Armamenti navali e illaminazione ‘elettrica. ; 12 032 274 
Nuove costruzioni e riparazioni del naviglio. . n 88 748 446 
Cantieri ed arsenali. . . . . . s >» e o : 5 344 094 
Manutenzioni e riparazioni. . . . « + « + + n 4 889 050 
Trasferte . . . . God a z 950 000 
Ricompense e A >» aL ed 3 ” 617 444 
Spese diverse. . . . . . . EE 2152 209 
Costruz. e miglioramenti delle ‘basi d'operazione. n 7 960 380 
Spese eventuali. . . . , . . . . . á 381 782 


Totale rubli 113 622 426 


STATI ONTI. — Nuovi tubi di acciaio al nichel per caldaie. — 
Viene riferito che un tale ingegnere Colby avrebbe inventato uno 
speciale acciaio al nichel, per tubi scaldatori delle caldaie, il quale 
avrebbe la proprietà di non bruciarsi molto facilmente, arreche- 
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rebbe una sensibile economia nel peso delle caldaie, avrebbe mag- 
gior durata, e il materiale dei tubi non più utilizzabili, potrebbe 
essere venduto a buone condizioni. Per contro i tubi del nuovo 
metallo costerebbero il 30 °/, circa di più di quelli di acciaio co- 
mune. 


SEL. — Varo della corazzata guardacoste Manligheten. — 
Il 1° dicembre 1903 è stata varata a Malmö, dai cantieri Kochum, 
la corazzata guardacoste Manligheten, che appartiene a quel grup- 
po di quattro unità eguali che si completa coll’ Aeran, il Wasa e 
il Tapperheten. 

Le caratteristiche della nuova corazzata sono: 

Lunghezza massima m. 87,50; lunghezza fra le perpendicolari 
m. 81,50; larghezza massima m. 15; immersione m. 5; disloca- 
mento 3650 tonn. 

L'armamento consta di 2 cannoni di 21 cm. montati in bar- 
betta su due torri disposte in coperta verso le estremità della nave; 
6 cannoni di 152 mm. allogati in altrettante torricelle disposte in 
coperta, tre per murata; 10 cannoni di 57 mm. e 2 lanciasiluri 
subacquei poppieri. 

La disposizione delle artiglierie è tale da permettere il fuoco 
per chiglia, da prua o da poppa, con 1 cannone di 21 em. e 3 di 
152 mm., e da sparare da ogni murata con 2 pezzi di 21 cm. e 
3 di 152 mm. 

La protezione è assicurata da una cintura corazzata parziale al 
galleggiamento, grossa 175 mm., che si estende dall’uno all’altro 
impianto dei grossi cannoni e da un ponte parascheggie continuo 
grosso 48 mm. 

Le torri dei ‘cannoni principali e le loro basi hanno piastre 
di corazza di 190 mm. di grossezza: quelle dei cannoni di 152 mm. 
sono difese da piastre grosse 125 mm., e le loro basi da piastre di 
100 mm. 

L'apparato motore è costituito da due macchine a triplice espan- 
sione, alimentate da caldaie a tubi d’acqua, del tipo Jarrow; esso 
deve sviluppare 5500 cav., e imprimere alla nave la velocità di 
17 nodi. 

La dotazione di carbone è di 370 tonn. 
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RASSEGNA DI FEBBRAIO. — La depressione dei noli - Le costruzioni 
navali durante il 1903 - I prezzi di costruzione - Un piroscafo a 
petrolio - Statistica dei piroscafi veloci - L'emigrazione nel bien- 
nio 1902-3 - Le riforme dei porti - Notizie del Consorzio auto- 
nomo - Il piroscafo Deutschland in Italia. 


% Molte spiegazioni sono state date per la presente depres- 
sione dei noli. A noi sembrano queste le principali. 

Anzitutto, il considerevole aumento della velocità di non pochi 
piroscafi è un vero aumento di potenzialità di trasporto, sicchè una 
tonnellata di capacità, se animata d'una velocità di 20 miglia l'ora, 
compie un lavoro realmente doppio. Anche i «cargo-boats» di 
grandissima portata, se non sono addetti a traffici speciali e sicuri, 
come il «turret steamer» Grangesberg di 13000 tonnellate, fini- 
scono per demoralizzare il mercato. È vero che più grande è la 
portata, minori sono le spese d'esercizio per l’unità di peso morto, 
a una velocità data. Ma non sembra che il commercio del mondo 
sia ancora preparato a questo metodo. Perlomeno i grandi vapori 
dovrebbero essere confinati a certi traffici determinati, ed anche in 
numero determinato, e ciò non è sempre possibile. Evidentemente 
tutti i porti dovrebbero esser preparati a riceverli ed anche a ca- 
ricarli e scaricarli con una ragionevole celerità. E invece moltis- 
simi porti sono lontani da questa perfezione, e un piroscafo, che 
perda tempo eccessivo nelle operazioni di porto, ha perduto il van- 
tawvio delle proprie prerogative. 

Talvolta esso si sarà garentita appena la metà del carico a un 
nolo remuneratore, ma l'altra metà dovrà racimolarla a piccoli 
lotti ed a noli sempre minori. L’anno scorso le risorse dei mag- 
wiori mercati vennero meno alle speranze. Per esempio, dalla 
costa occidentale d'America i noli per vapori ribassarono di tanto, 
che quelli per velieri divennero rovinosi. Dagli Stati Uniti d’Ame- 
rica e dal Golfo del Messico i noli furono anche poco o nulla pro- 
fittevoli, cosicchè questi traffici, che negli anni scorsi avevano of- 
ferto tanto lavoro ai piroscafi da carico, non offersero più suffi- 
ciente impiego, e moltissimi piroscafi si sbandarono per altri mari 
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cagionando in altri mercati una non meno dannosa pletora di ton- 
nellaggio per sovrabbondanza di offerta. 

Per questa ragione i grandi «cargo-boats », ch'erano stati co- 
struiti per l'Atlantico, furono posti sulla linea del Mar Nero e nel 
cabotaggio delie Indie, in traffici, cioè, pei qual non erano nati, e 
quando un gran piroscafo di 10 000 o 12 000 tonnellate approda 
in uno di quei porti, la sua influenza è subito sentita. Perlocchè& 
è ancora dubbio, se nelle presenti condizioni, queste grandi por- 
tate sieno davvero profittevoli agli armatori, che le adottano. 

È stato frequentemente osservato negli anni scorsi, che la pro- 
duzione di nuovo tonnellazgio andava sempre più eccedendo la do- 
manda; ma l’avvertimento è rimasto inascoltato, e alla prima de- 
pressione del traffico mendiale se n'è visto l’effetto. D'altronde 
la presente crisi, se così può chiamarsi, non è che una periodica 
ripetizione di quelle del 1894, del 1886 e del 1879, quando i con- 
tieri navali rimasero quasi deserti; ma può riuscire di qualche con- 
solazione il ricordare, che, come allora si ebbe un risveglio nella 
attività del traflico oceanico, anche ora verrà, e i noli cresceranno 
tanto più rapidament», quanto meno gli armatori faranno costruire 
nuovo materiale, che non sia già sicuramente impegnato per un 
traffico avviato e stabile. 

Del resto, come abbiamo già detto, il commercio marittimo ha 
sofferto in passato delle peripezie ancor maggiori. Vent'anni fa il 
grano si trasportava dall'America franco di nolo, a guisa di za- 
vorra. Nel 1891 il nolo per carbone da Cardiff a Bombay era di 
66%, e per Calcuta 7°,6%. Nel 1892 il ritorno da Calcutta costava 
12:64 per semelino, e 6,6% per tonnellata di peso morto. 

Il cotone pagava da Bombay a Liverpool 12,64; il grano 8‘, da 
Odessa, e nel 1893 75,6%; la juta pagava 175,64 da Calcutta all’ In- 
g'ilterra, mentre oggi paga circa 22 scellini. 

Dunque la depressione dei noli non è, nè è stata così grave 
come in altri periodi. 1…1n compenso abbiamo dei navigli assai più 
eflicienti di quelli di venti anni fa e ciò deve far concludere che 
mentre la depressione continua, unico rimedio è la radiazione dei 
piroscafi più antiquati, la cui condizione d’esistenza diventerà sem- 
pre più difficile. 

Allo stato delle cose, malgrado il dissidio russo-giapponese sia 
degenerato in una guerra, della quale non si possono però, ancora, 
indagare le conseguenze, non si ha ragione di credere in un imme- 
diato miglioramento dei noli, almeno nella sfera d'influenza ita- 
liana; ma se gli armatori si ponessero in qualche modo «d'accordo, 
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come si fa d’ordinario, in altri rami di commercio, si potrebbe 
meglio proporzionare l'offerta alla domanda. 

* La produzione delle costruzioni navali, presso tutti i can- 
tieri del mondo, durante il 1903 si può riassumere nelle seguenti 
cifre: 

a) Navi mercantili: 1181 piroscafo, di complessive tonnel- 
late lorde 1963 708 e 469 velieri di 181 923 tonnellate. A pre- 
scindere dalla diversa potenzialità, della vela e del vapore, il na- 
viglio mercantile del mondo si è quindi accresciuto di 1650 basti- 
menti di 2145 631 tonnellate ; 

b) Navi da guerra: 119 navi di 391 100 tonnellate di dislo- 
camento. Pel Regno Unito almeno, tre quarti di questo tonnellasvio 
uscirono dai cantieri privati. 

In ogni caso l'industria tutta fornì la mano d'opera e i mate- 
riali per 1769 navi, di tonnellate 2 536 731 complessivamente. 

Passando ad analizzare, come di consueto, la produzione dei 
varî paesi, con la guida delle accurate statistiche del Lloyd's Re- 
gister, troviamo che durante il 1903 il solo Regno Unito varò 60; 
bastimenti mercantili di 1 190 618 tonnellate lorde, cioè 632 piro- 
scafi di 1 165 503 tonnellate e 65 velieri di 25 115 tonnellate. Son) 
da aggiungere 41 navi da guerra di 151 890 tonnellate costruite 
tanto negli arsenali dello Stato che nei cantieri privati. ! 

La produzione del tonnellasgio mercantile nel Regno Unito è 
da tre anni in decrescenza, Nel 1901 essa raggiunse il massimo 
di 1524 739 tonnellate; nel 1902 essa era di 1427 508 tonnellate 
nel 1903 e pervenuta a 1 190 618 tonnellate, che è quasi la stessa 
cifra del 1890. 

Sì ebbero però nel decennio delle annate più scarse, e nei tre 
anni 1893, 1895 e 1897 la produzione scese anche sotto un milione 
di tonnellate. 

Considerati i bassi prezzi correnti, questo naviglio può stimarsi 
a circa 200 milioni di nostre lire, di cui circa due decimi di pro- 
prietà estera. Nel biennio 1902-3 gli armatori esteri e coloniali 
acquistarono infatti il 18°, della produzione, il 23 °% nel biennio 
1900-901, il 22%, nel 1898 a il 25 °/ nel 1897. Ma il 25%, del 
1897 e il 18 °/, del 1903 si eguagliano in circa 240 000 tonnellate, 


‘In tutti gli altri paosi furono costruite soltanto 78 navi da guerra 
di complessive tonnellate 239 210 di dislocamento, cioè : negli Stati Uniti, 
9 navi di 68270) tonnellate; in Germania 16 navi di 69599) tonnellate, 
in Russia 9 navi di 33 430 tonnellate, in Francia 15 navi di 30 760 ton- 
nellate, in Austria-Ingheria, 2 navi di 17520 tonnellate, in Italia 1 navo 
(giapponese) di 130 tunnellate, al Giappone 15 navi di 6490 tonnel- 
late ecc. 


rr. ai —— mere 
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quindi può dirsi che la domanda dell'estero è costante, ed essa è 
soltanto influenzata dalle condizioni del traffico mondiale. Frai com- 
pratori esteri si notano : le Colonie britanniche per 34000 tonnel- 
late; la Germania per 27 00! e la Norvegia per 26 000; l’Austria 
Ungheria per 18 000 e la Danimarca pure per 18 000; l’ Olanda per 
18000; la Francia per 16 000 e la Grecia pure per 16000; la Russia 
per 14000 tonnellate ecc. 

Le statistiche del Lloyd dimostrano pure la tendenza verso le 
grandi portate. Nel quadriennio 1892-5 si vararono in media, nel 
Regno Unito, 8 vapori superiori a 6000 tonnellate; nel quadrien- 
nio 1896-99 se ne vararono ben 25; nell’ultimo quadriennio 1900-3 
la media era cresciuta a 39 all’anno. 

Quanto ai vapori superiori a 10 000 non se ne vararono che 
3 soli nei quattro anni dal 1892-95; 17 nel secondo quadriennio e 
32 nel terzo. 

I più grandi vapori varati nel 1903 sono: 


Baltic . . . . . a. . + tonn. 23 763 
AP u. w oa ae I Re e e L60750 


Y? . T » 16780 
Republic . . . . . . . . » 15378 
Kenilworth Castle . » 13150 
Armadale Castle » 12800 
Macedonia » 10523 
Marmora . » 10523 


I velieri fecero appena il 2%, del! tonnellaggio totale. Il mag- 
giore di essi fu il Mneme di 2456. In vista della curiosità, che 
genera la crescente applicazione della propulsione a turbina, ricor- 
diamo i seguenti piroscafi,.varati nel 1903: 


NAVI DA GUERRA. 
Amethyst . . . . . . dislocamento 3000 
Eden: i 1-0 £ + 4 è » 505 


Navi MERCANTILI. 
Yacht Lorena . . . . tonn. lorde 1303 


The Queen . ... . » 1676 
Brighton. . . . . . » 1129 


Gli ultimi due, sono addetti, come dicemmo altra volta, al ser- 
vizio della Manica. 
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X Gli altri cantieri del mondo vararono nel corso dell’anno 519 
piroscafi di 798 205 tonnellate e 404 velieri di 156 808 tonnellate, 
più 78 navi da guerra di 239 210 tonnellate. I tre principali centri 
di costruzione sono : gli Stati Uniti di America (382 000), Germania 
(184 000) e Francia (93 000) escluse le navi da guerra. 

Circa la metà della produzione americana (170 601) appartiene 
ai Grandi Laghi, e non influisce sul commercio marittimo del mondo. 
Nondimeno bisogna notare, che ben 31 piroscafi furono ivi costruiti 
da 3000 tonnellate fin oltre 4000. Invece sulle coste i piroscafi 
superiori a 4000 non furono che 9, fra i quali i seguenti: 


Minnesota . . . . . tonn. lorde 21 000 


Mongolia. » 13 638 
Manchuria . » 13 638 
Maine. » 7914 
Missouri. » 7 914 


X La Germania non varò che un sol vapore superiore a 8000 
tonnellate, cioè il Gneisenau, del Lloyd, e 13 vapori fra 4-8009 
tonnellate, più il gran veliero Petschili di 3087, costruito ad Am- 
burgo. Il distretto di Amburgo, con Flensburg e Kiel, fornì circa 

7 000 tonnellate, quello del Weser 49000, quel di Lubecca e 
Rostock 27 000; Stettino non diè che 15 000 tonnellate, e Dan- 
zica 6000! 

Vari cantieri fornirono inoltre 16 navi da guerra di 60 590 ton- 
nellate di dislocamento. 

X È straordinario lo sviluppo, che vanno assumendo le costru- 
zioni navali nei Grandi Laghi. 

Da una statistica favoritaci dal Bureau of Navigation (Diparti- 
mento del Commercio e Lavoro) rilevasi, che nel secondo semestre 
del 1903 vi si costruirono 61 bastimenti a vapore di 90 317 ton- 
nellate lorde e 3 velieri di sole 36 tonnellate. 

Per vedere l’importanza di questa produzione, basta conside- 
rare che nei cantieri dell'Atlantico e del Golfo non si costruirono 
che 71 401 tonnellate ripartire per giunta in 349 scafi, ciò che dà 
una portata media assai minore. Infatti mentre i vapori d'acciaio 
dell'Atlantico e Golfo non furono che 20 di 36 077 tonnellate, quelli 
dei Grandi Laghi furono 28 di 89562 tonnellate. 

X La nota dominante delle costruzioni francesi è, come preve- 
devamo in un precedente fascicolo, il totale abbandono dei velieri. 
Nel quadriennio 1899-902 si vararono rispettivamente 24, 38, 49, 
54 velieri superiori a 2000 tonnellate. Nel 1903 neppur uno, nè 


MARINA MERCANTILE 365 


alcuno ve n’ha presentemente in costruzione. Invece si costrui- 
rono 83000 tonnellate di vapori, cioè 38000 in più dell’anno pre- 
cedente. In questo momento sono in costruzione in Francia oltre 
105000 tonnellate di vapori, contro 77000 nel 1902 e 59000 alla 
fine del 1901. 

x Circa gli altri centri di costruzione mercantile, abbiamo che i 
cantieri austro-ungarici produssero 6 piroscafi di 11328 tonnellate, 
il Belgio 15 piroscafi di 12687 tonnellate, la Danimarca 17 piro- 
scafi di 24553 tonnellate, l'Olanda 63 piroscafi di 48 000 tonnellate 
e 46 velieri di 11000 tonnellate, la Svezia e Norvegia 61 piroscafi 
di 48000 tonnellate e 10 velieri di 5000 tonnellate insieme, il 
Giappone 31 piroscafi di 27 900 tonnellate e 31 velieri di 6600 ton- 
nellate. I cantieri italiani vararono 11 piroscafi di acciaio di 24207 
tonnellate lorde, 14 velieri metallici di 14880 tonnellate e 56 ve- 
lieri in legno di 11000 tonnellate. Il maggior lavoro si addensò 
nei golfi di Genova e Spezia, con 11700 tonnellate di piroscafi e 
18000 di velieri. 

% Se ora dalla produzione mondiale togliamo i bastimenti per- 
duti, demoliti, radiati ecc. presso tutte le marine, che si stimano a 
circa 744000 tonnellate, cioè 419000 a vapore e 325000 a vela, 
troviamo che l'incremento netto del naviglio mondiale, compreso 
quello dei Grandi Laghi, è stato durante il 1903 di circa 1402000 
tonnellate. Il tonnellaggio a vela è diminuito di 143000, mentre 
quello a vapore è cresciuto di 1545000 tonnellate. 

X Il più gran cantiere del mondo, quello, cioe, che ha dato lo 
scorso anno la massima produzione, è il cantiere di Harland e Wolf, 
a Belfast, il quale superò persino di circa 40%, la sua più grande 
produzione precedente, Quel cantiere varò nel 1903 otto piroscafi 
per 110463 tonnellate lorde, nè ciò è tutto, perché i suoi stabili- 
menti meccanici fornirono gli apparati motori per oltre 100000 
cavalli indicati, cosicchè la posizione raggiunta da questa sola ditta 
€ assolutamente unica, negli annali delle costruzioni navali. Inol- 
tre, la ditta ha pure il primato per il più sran piroscafo del mondo, 
che è il Baltic, da noi descritto nel fascicolo di dicembre. Tra i 
vapori oceanici varati notansene due di 10000 tonnellate pel ser- 
vizio postale della «Peninsular» oltre ad un yacht reale, P Enr- 
chantress. La ditta ha a mano, in questi momenti, alcuni grandi 
piroscafi per la Società amburghese-americana, la « Holland-America 
Line », la « Union Castle Line», la società «Bibby », la «Roval 
Mail Co. » e la ferrovia « London & North Western ». 

Il cantiere « Harland e Wolff» ha anche fornito gli apparati 
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motori per la nave da battaglia King Edward VII, il cui scafo si 
costruisce nell’arsenale di Devonport. Infine ha compiuto le gene- 
rali riparazioni dell’incrociatore di prima classe Endymion e delle 
corazzate Majestic, Canada e Mayflower. 

L’altro importante cantiere di Belfast è quello di « Workman, 
Clark & Co., Limited », il quale ha però lavorato meno del 1902, 
avendo varato sette vapori oceanici di 44738 tonnellate fra cui la 
City of York di 8000. 

In complesso, i due stabilimenti di Belfast completarono 15 nuovi 
piroscafi di 155200 tonnellate e 130000 cavalli indicati. 

questi due cantieri hanno così sviluppato il centro industriale 
di Belfast, che al 30 settembre 1903 il lavoro in corso ammontava 
a circa un quinto di tutto quello del Regno Unito; cosa sorpren- 
dente se si pensi, che tutti i materiali grezzi debbono essere impor- 
tati da fuori e talvolta anche dall’ America. 

X Gli altri cantieri, che fornirono la maggior produzione, furono 
i seguenti: 


Tonn. 


lords Cav. ind. 


Swan Hunter 
Wigham Ricahrdson . . . . . 
John Brown. . s. . s s e e s. è» è» 6 55 152 61 00) 


1 22 66 452 98 £25 


Russell, Port Glasgow. . . . . . . . .| IB 51 741 50 00) 
Armstrong Whitworth. . . . . . . . .|] 13 48 740 1500) 
Wm. Doxford & Sons (turret Steamers) . .| 10 3986) 16 050 
W. Gray & Co. . . 6000008000000 . .| 15 39 498 21 250 
Fairfield S. & E. Co. 8 39 053 53 300 
Short Brothors. . . s . . . . ,. . . . 6 30 558 11 700 
6 32 050 — 

W. Denny & Bros... . . . . . . . — 3) 472 — 


Furness Withy. 


x Il lavoro in corso presentemente in Francia e in Germania 
è poco superiore a 100000 tonnellate in ciascuno di questi paesi; 
in Svezia-Norvegia sono in costruzione 32000 tonnellate fra vapori 
e velieri; in Olanda 24000, in Italia 20000, in Austria-Ungheria 
8000; nulla si registra in Ispagna. 


MARINA MERCANTILE 367 : 


X% Le nostre esortazioni non sono riuscite invano. Col nuovo 
anno si sparse la voce, presto confermata, che le maggiori enargie 
finanziarie del Paese si accingevano finalmente a profittare dei bassi 
prezzi dei materiali per rinnovare le loro flotte. La Navigazione Ge- 
nerale Italiana costruira quattro grandi vapori transatlantici di 140 m. 
di lunghezza, tre ne costruirà la Veloce, due l’Italia, quattro la so- 
cietà delle Acciaierie di Terni, che pare inizî una sezione transat- 
lantica. Pare che questo materiale richiederà una spesa di una 
cinquantina di milioni. Così l'ottimo Bollettino delle Finanze, Fer- 
rovie, Industrie. 

X Nota sui prezzi di costruzione. Nel corso degli ultimi mesi, 
i materiali da costruzione hanno risentito un continuo ribasso di 
prezzo. A giudicare dalle lamiere di acciaio, steel plates, che reg- 
gono il mercato, il prezzo è diminuito da Ls. 6 a Ls. 5.7.6, il quale 
ultimo è ora corrente. Grosse lamiere per caldaie costano Ls. 7 la 
tonnellata. 

Anche i salari sono stati in diminuzione, pei macchinisti, fab- 
bri, montatori e falegnami, ma non sino ad assorbire gli aumenti 
fatti dai padroni nei tempi prosperi, e se gli operai non si prestano 
al ulteriori riduzioni, correranno presto il pericolo di rimanere 
senza lavoro. Intanto si parla di una ulteriore riduzione di 5°/, 
sui salari dei falegnami. 

In conseguenza di queste riduzioni nei prezzi delle materie prime 
e della mano d’opera, anche i prezzi di costruzione sono evidente- 
mente ribassati, ed essi sono ormai di circa 7 3% inferiori a quelli 
di dodici mesi or sono. 

Anche i più moderni vapori di seconda mano costano un 10% 
mano, e quelli più vecchi un buon 20 ,. 

Le spese d’esercizio durante il 1903 sono pure alquanto diminuite 
in proporzione del minor prezzo del carbone, il quale è stato pure 
in diminuzione. Il suo prezzo è minore di quello precedente anno 
19)2, quando si ebbe un'attiva domanda dall'America; ma questa 
domanda cessò interamente pochi mesi fa, e gli esportatori degli 
Stati Uniti pensano nuovamente di competere contro gli inglesi nei 
mercati continentali e mediterranei, se non pure nello stesso Regno 
Unito, ove si ammette in franchigia il carbone estero e si tassa il 
nazionale. 

I prezzi dei vapori da carico, indici infallibili del mercato, sono 
stati ridotti da Ls. 6 a Ls. 5.14.3 per tonnellata di peso morto, anzi 
i siznori Anger Brothers vogliono che in qualche caso sieno discesi 
anche fino a Ls. 5.5sh. Questi limiti trovano la conferma in una 
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dimostrazione del direttore di un cantiere della costa nord-est, che 
stipulò un contratto per un vapore di 7000 tonnellate al prezzo 
di 40000 lire sterline; anche in altri casi più favorevoli, mediante 
l importazione di materiali germanici, i quali in forza delle curiose 
tariffe doganali dell’ Impero costano meno all’estero che nei can- 
tieri tedeschi, i costruttori inglesi potettero questa volta costruire, 
per conto di armatori tedeschi, dei piroscafi ad un prezzo inferiore 
a quello dei cantieri d'Amburgo e di Brema. 

In ogni caso si può asserire che le costruzioni inglesi costino 
un 50 %/ meno delle costruzioni americane. Nei cantieri dei Grandi 
Laghi, il prezzo medio attuale è di circa 45 $, ossia LS. 9 per ton- 
nellata di peso morto, nè può farsi un esatto confronto con le co- 
struzioni inglesi, che sono anche migliori. 

X* Ma la suerra russo-viapponese ha cambiato quello Stato di 
cose così favorevole all’armutore, che noi abbiamo descritto nei 
precedenti fa-scicoli. In previsione di molto lavoro gli stabilimenti 
Metallurgici ingtesi si sono coalizzati per aumentare i prezzi degli 
acciai, cosieche dovranno anche parallelamente aumentare, mentre 
scriviamo, i prezzi di costruzione dei bastimenti. Conseguenza im- 
mediata della gnerra sarà pure un aumento nei combustibili, ma e 
dubbio, se tutto ciò sara compensato qua e là da un certo aumento 
dei noli marittimi, che non fu mai, d'altronde, un beneficio per la 
generalità. 

X Alla fine di dicembre erano in costruzione nel Regno Unit» 
386 bastimenti di 898478 tonnellate lorde, quasi tutti a vapore, ad 
eccezione di 52 velieri di 23158 tonnellate. 

Paragonato questo lavoro a quello del 30 settembre 1901, risulta 
inferiore di 515000 tonnellate; con ciò si prova la enorme riduzione 
del lavoro nei cantieri navali inglesi, che d'altronde si è ripercossa 
anche negli altri centri industriali stranieri. 

X ll primo piroscafo a petrolio, in Italia, è il Zebe della Navi- 
gazione Generale Italiana, il quale è stato sottoposto a radicali ri- 
parazioni. Fatta l'installazione del tirare forzato Howden alle cal- 
daie, si sono fatti tutti i necessarî adattamenti per la combustione 
a petrolio, utilizzando l'aria calda sotto pressione per volatizzare 
la nafta e agevolarne la combustione. 

Il piroscafo ha gia compiuto qualche viaggio con questo siste- 
ma; ma può navigare indiferentemente a carbone. 

X* La seguente statistica da, per le marine nominate, il ton- 
nellaggio celere a vapore ch'esse possedono, esclusi però i piroscafi 
di velocità oraria inferiore a 12 nodi. In altri termini i tonnellaggi 
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qui elencati rappresentano il materiale a vapore del mondo, di ve- 
locita superiore a 12 nodi ed oltre 20. La statistica è riassunta 
da uno studio dell'ottima rivista londinese The Shipping World. 


Stazza lorda 
Regno Unito. . . . e e . . . tonn. 4286121 


Germania . . . . e s e s. èe + p 893 707 
Stati Uniti d'America . . ... ap 720 067 
Francia e a o e LE Sa 548 579 
Giappone. , soe 4 e 4, à + à + y 213 423 
Olanda: sa a à @ Ed e ó 171 528 
Hilda ata LRD a 159 104 
Russia. se 500 e à à 7 A 147 976 
Austria-Ungheria . . . . . . . n 108 877 
Spagna . a . . . . . .  . n 100597 


n 1344979 
Romania, Danimarca, Belgio, Cile, 
Cina, Portogallo, Brasile, Argen- 
tina, Svezia-Norvegia, Bulgaria , 199 966 


Totale tonn. 7 535 H 


Da tempo s'era infiltrato il pregiudizio che l'Inghilterra avesse 
quasi perduto il primato della marina mercantile, solo perchè la 
Germania aveva pochi vapori oceanici fra i più veloci. Eviden- 
temente le Societa inglesi, nel rinunciare alle velocità eccessive, si 
facevano guidare da un criterio strettamente economico. Le ve- 
locità moderate de’ più recenti piroscafi della « White star Line », 
sono una prova luminosa di questa tendenza, nè la velocità di 25 
nodi imposta dal Governo alla Società « Cunard » prova ancor nulla, 
dal punto di vista commerciale, 

Ma quando noi prendiamo a confrontare i volumi o tonnellaggi 
dei varî gruppi di piroscafi, alle varie velocità, allora osserviamo 
che la prevalenza della marina inglese è veramente schiacciante, 
come, del resto, si vede, dalla precedente statistica riassuntiva. 

Per esempio, per la velocità di 13 miglia troviamo che il Regno 
Unito possiede 1030 161 tonnellate lorde di piroscafi, contro 165027 
della Germania; per la velocità di 14 nodi, il Regno Unito pos- 
siede 386 015 tonnellate contro 102 206 degli Stati Uniti e 46 241 
della Germania, e risalendo alle massime velocità superiori a 20 
nodi, i tonnellaggi sono di 117 171 per il Regno Unito, di 73307 
per la Germania e 47 092 per gli Stati Uniti. Le altre marine, che 
possedono piroscafi di queste velocità, sono: Francia, 30 421 ton- 
nellate; Russia, 14567; Belgio, 7688 e Olanda 5662. 

Inoltre, il Regno Unito possiede 27 713 tonnellate di piroscati 
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di 19 e 19,5 nodi, la Russia 22 731, la Francia 18 281, la Ger- 
mania 15 671 e la Spagna, 6875. 

X Ora se noi moltiplichiamo questi tonnellaggi per un decimo 
della velocità onde sono animati, facilmente si vede di quanto si 
aceresca la potenzialità di questi navigli, per rispetto a quelli della 
velocità ordinaria di circa 10 nodi in media, che formano le flotte 
puramente commerciali. Che dire quando vediamo le linee regolari, 
che mentre aumentano la portata e velocità dei loro piroscafi ocea- 
nici, non solo pel servizio dei passeggieri ma anche pel trasporto 
delle merci, accettano noli così bassi da competere con gli stessi 
‘«cargo boats» e in caso di bisogno approdano a più di un porto 
per caricare e scaricare ? 

X* Questa è adunque un’altra delle cause della presente crisi 
della marina mercantile, che, in confronto della contrazione, più o 
meno temporanea, del volume del traflico mondiale, si caratterizza 
per un eccesso di offerta, cagionata da una produzione ancora esu- 
berante, malgrado la indubbia diminuzione avvenuta nel 1903. 

Nè sembra che il rapido incremento apportato alle dimensioni 
dei grandi vapori da carico sia stato estraneo alla persistente di- 
minuzione dei noli, come non è stato sempre profittevole all'azienda 
economica dell'armatore. Appena aumenta la domanda, basta che 
pochi di questi giganti accorrano prontamente a fornire il tonnel- 
laggio richiesto, per togliere ai piccoli e minori tramps l’opportu- 
nità di noleggiare, precludendo ai noli qualsiasi possibilità di mi- 
gliorare, per deficienza di tonnellawgio. 

Xx La più recente statistica di James Burness & Sons, di Lon- 
dra, dà pel 1903 le seguenti cifre riassuntive del transito del Ca- 
nale di Suez. Le navi transitate furono 3761 e gli introiti ammon- 
tarono a fes. 103 602067. Durante il 1902 transitarono 3708 navi 
e gli introiti furono di fes. 103 720 020; durante il 1901 passarono 
3699 navi, che pagarono fes. 100 386 397. 

Il movimento è sensibilmente stazionario. 

X La «Cairn Line of Steamships» ha testè pubblicato il suo 
bilancio chiuso al 30 settembre 1903, assegnando un dividendo di 
CG 

È una Compagnia del tipo strettamente commerciale, e tal di- 
videndo non è giudicato molto lauto, quantunque quello del 1902 
non fu che del 2 °/. Questo però era antecedentemente stato, in 
qualche modo compensato, perchè il dividendo del 1901 era stato 
di 15 °/, quello del 1900 di 22,5%, e quello del 1899 di 20° <. 
Le Compagnie inglesi usano pagare il dividendo sul valore nomi- 
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nale e costante delle azioni, e non permettono che queste si gon- 
tino esageratamente nelle Borse. 

Gli ammortamenti già fatti e il moderato valore della flotta 
rendono per ora superflue ulteriori riserve. Ma profittando dei 
bassi prezzi correnti, per le nuove costruzioni, i direttori hanno 
fatto costruire, a Sunderland, un nuovo piroscafo del tipo « turret » 
della portata di 6150 tonnellate, snlla massima immersione di 
m. 6,40. 

X Il movimento di Emigrazione dal Mediterraneo per gli Stati 
Uniti d'America durante tutto il 1903 è rappresentato dalle seguenti 
cifre, in confronto di quelle del 1902. Le cifre comprendono an- 
che i passeggeri di 1° e 2* classe: 


1903 1903 
Navigazione Generale Italiana. . . . N. 28985 32 743 
La Veloce... . . . . . . +. + n 93195 2)709 


Bandiera Italiana N. 60880 58 452 


Hamburg-Amerika Linie . 21 503 15 285 


Norddeutscher Lloyd. . n 3423 32 802 
Cunard L'ne. à E 315 — 
Fabre. „n 25318 21 755 
Anchor Line. Sid e Li Lu MOTI è 26238 
Prince Line: sus Lia e e ai 16613 14 816 
Compania Trasatlintica de Barcelona. „ 565 1554 
Totate generale N. 190 453 165 982 


Come si vede, la bandiera Italiana ha conquistato circa un terzo 
del movimento totale, mentre le due Società tedesche, pur sì potenti, 
non hanno che il 29°/, del lavoro dei porti italiani. 

Sommando gli emigranti partiti dal Mediterraneo e dal Mare del 
Nord, risulta però che le due Società tedesche, trasportarono nel 
1903, 288 126 persone, 36 °/, cioè del numero totale. 

Il terzo importante fattore nei trasporti transatlantici è il trust 
di Morgan, che trasportò 203 587 persone cioè, il 25 °% 

Le persone sbarcate fino al 31 dicembre 1903 nei porti ame- 
ricani furono 804 233, di cui 161276 passeggieri di cabina e 642 957 
emigranti. È notevole la proporzione dei passeggieri ordinarî: 
due decimi del totale. 

* Si annuncia che vasti giacimenti di minerale di ferro sono 
stati recentemente scoverti ad Almohaja, nel sud-aragonese della 
provincia di Teruel, a 14 chilometri dalla stazione di Santa Eula- 
lia, sulla ferrovia centrale d'Aragona. Questo minerale è princi- 
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palmente composto di ematite e contiene una media di 54 , %di 
ferro e circa 2 9/, di manganese. Vi sono tre giacimenti distinti, 
che sono stati valutati a 33 milioni di tonnellate. Essi sono molto 
facili a sfruttare e la mano d'opera è calcolata a circa lire 1,25 
per tonnellata. Il prezzo, reso a bordo, sarebbe di 5 a G lire la 
tonnellata, tutto compreso. 

La Grecia, che in questi ultimi anni ha esportato, ogni anno, 
per circa 800 mila tonnellate di minerale di ferro e manganese, 
possiede anch'essa alcuni importanti giacimenti, che fino ad ora non 
sono stati sfruttati. I più considerevoli si trovano nell'eparchia 
di Locride, nella regione a sud-est del paese, e sono stimati a più 
di 30 milioni di tonnellate. Il minerale conterrebbe più del 50% 
di ferro e potrebbe, reso a bordo, costare un prezzo ragionevole. 

Infine, degli strati considerevoli di minerale sono stati pur di 
recente scoperti al sud-ovest di Tunisi e sembra che abbiano gia 
attratto l’attenzione degli industriali. 

Ecco dei nuovi campi di attivita pei vapori da carico. 

X Il Ministero dei Lavori Pubblici sta completando lo studio 
di due grandi progetti per Napoli; l'uno riguarda l'ampliamento 
del Porto, verso i Granili, e per esso è preventivata la spesa di 
ben dodici milioni. Il secondo comprende l'aggregamento della 
vecchia Dogana al Porto, da cui essa è ora divisa dalla via Pi- 
liero. Per aggregare la Dogana al Porto sara colmato il Mandrac- 
chio e la strada del Piliero sara spostata, a spese del Municipio, 
alle spalle della Dogana medesima. 

Sul Mandracchio colmato verrebbe eretta una stazione centrale 
pei viaggiatori, liberando la stazione principale di oltre meta del- 
l ingombrante movimento di passesgieri delle linee locali. Per 
questo secondo progetto è preventivata la spesa di cinque milioni. 

X Una memorabile solennità ebbe luogo il 16 gennaio in Ge- 
nova: il Governo cedeva al Consorzio, per la durata di sessant'anni, 
l’uso dello storico palazzo di San Giorgio costruito nel 1260 da 
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ra di rivendicazione e di riconoscenza sarà il primo atto del nuovo 
Consorzio autonomo del porto. 

L'atto di cessione fu firmato dall’on. Pinchia, Sottosegretario di 
Stato, pel Governo, e dal generale Stefano Canzio, Presidente del 
Consorzio, per l’Amministrazione Consortile. Erano testimoni il 
prof. A. Giulio Barrili, Rettore all’ Università e l’on. marchese 
Cesare Imperiale, deputato al Parlamento, «che evoca, come ben 
disse l’on. Pinchia, il doge genovese, impassibile di fronte a Lui- 
«i XIV, evoca la storia civile ed economica di questo palazzo, dove 
un Agostino Imperiale fu cancelliere ». 

L'on. Canzio ricordò in uno smagliante discorso inaugurale come 
«la storia di San Giorgio si confonda con la storia di Genova, e 
come quella di Genova — da queste aule dominatrice fino alla Tau- 
ride — sia gran parte della storia dell’ Evo Medio, storia ancor qui 
per tre secoli risplendente di gloria ». 

«San Giorgio ci comanda — continuò il (ienerale — di ripren- 
dere la missione che è energia, è vita, è lotta, è marcia in avanti 
alla conquista di nuovi destini. Con animo sicuro noi vogliamo da 
qui inseguirlo il nostro sogno, il sogno del nuovo San Giorgio che 
si leva raggiante di speranza e di fede, in mezzo al suo mare ». 

E lon. Pinchia, illustrando questo pensiero, adornò la sua bella 
perorazione con queste immagini: 

«Pensiero ed azione! Nell’animo dei reggitori antichi l’arte era 
faro, e la luce ne arrivava attraverso i tempi, dolcemente. Gli uo- 
mini cui piacquero le cose belle ne compariscono rivestiti di spi- 
rituale maestà. Con questa magnificenza voi vaghesugiate e conce- 
pite l'avvenire del sodalizio intorno al quale si annodano tante 
speranze. Su, in alto, in alto lo spirito d’Italia con voi concorde. 
Esso vi benedica ed operi con voi e per le vie di Genova, lungo 
le calate interminabili, per il brulichio di Banchi e di Sottoripa, 
nel conspetto dei palazzi di marmo, nelle penombre pittoresche dei 
«Carrugi », per i colli verdeggianti ond’è cinta la città, dai quali 
si disvela il Tirreno e favella di promesse; in alto fino al cielo az- 
zurro prorompa il grido dei forti e si ripercuota lungo i lidi di 
questa bella adorata patria, amore nostro e nostro onore. 

«Italia, Italia! Voli questo grido di amore e di fede e varchi 
gli oceani in meravigliosa apoteosi dei nostri propositi ». 

X Alla dimane, l’on. Pinchia recossi a visitare le Scuole di Sam- 
pierdarena. In tale circostanza il Sindaco, ing. Ronco, pronunciò 
un discorso per affermare il proposito, ormai concreto, di fondere 
con quelle di Genova le sorti della industre città sorella, mediante la 
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fusione dei porti. Il Comune di Sampierdarena contribuirà alle 
spese di estensione del porto di Genova, in direzione di ponente, 
ciò che avverra subito dopo completato il così detto bacino del 
Faro. 

X Il Consorzio autonomo di Genova ha approvato il concetto 
di massima, redatto dal Genio Civile, per la costruzione del Bacino 
a sud di Capo Faro, e che costerà 35 milioni. Il Genio Civile ha 
gia collocato un gavillo a sud della Lanterna ed alla distanza di 
circa 700 m. da questa, per indicare la direzione che avra il nuovo 
gran Molo di difesa foranea, e che staccandosi dal Molo Galliera si 
dirigerà verso W n Nw. 

X* Il 28 gennaio arrivò a Napoli e il 29 a Genova il gran Pi- 
roscafo Deutschland della Società amburghese americana, il quale, 
costruito a Stettino nel 1900 stazza, 16 200 tonnellate di Registro ed 
ha una potenza motrice di 33000 cavalli, divisa fra due colossali 
apparati motori, alimentati col sistema della combustione forzata 
Howden. 

Le sue principali dimensioni sono: lunghezza massima m. 208,40, 
larghezza m. 20,42, profondità m. 13,41. 

Avendo altre volte descritto questo piroscafo che tuttora è re- 
putato il più veloce dell'Oceano, filando esso oltre a 23,5 miglia al- 
lora, ci limitiamo a ricordare per la storia che è la prima volta 
che un sì colossale piroscafo approdi ai nostri porti, ove ha destato 
una generale ammirazione. La brevità del tempo da esso impie- 
gato in due traversate a noi molto familiari, fa anche pensare al 
modo rapido in cui l’Italia si avvicina all'America ed anche.... a 
sè stessa. Infatti il Deuischland compì la traversata da New-York 
(Sandy Hook) a Napoli in 7 giorni, 6 ore e 44 minnti, e quella da 
Napoli a Genova in poco più di 14 ore, mentre i nostri piroscafi 
rapidi ne impierano ordinariamente 24. 

L'altra considerazione che ci si affaccia alla mente è quella 
della urgente necessità di mettere i nostri porti in assetto di rice- 
vere cotesti colossî. In altra parte di questa Rassegna è detto come 
cresca annualmente la produzione dei piroscafi di grande portata. 

Ormai siamo a m. 224 di lunghezza col Baltic e presto saremo 
a m. 228 e più coi celerissimi da 25 nodi che la « Società Cunard » 
dovra costruire in forza della Convenzione governativa del 1903. 
Ma gii il Corthell prevede pel 1925 delle lunghezze di m. 232 e non 
esita a prevederne anche di m. 300, per la metà del secolo. 1n- 
tanto la corporazione del porto di Liverpool dispone i lavori in 
modo da potere accogliere scafi di m. 270. 
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Ora si è notato che, malgrado il Deuischland avrebbe potuto, 
nelle circostanze di tempo, essere ormeggiato quasi senza difficolta 
nel porto Vecchio di Genova, pure il capitano di esso, valente uomo 
di mare, volle rimanere nell’avamporto, ormeggiandosi colla poppa 
sul molo Galliera. Ma in tal posizione non rimaneva che un pas- 
saggio di soli m. 300 fra il Deutschland e la testata del Molo Gia- 
no, dirimpetto, e ciò fa pensare che qualche cosa debba farsi al più 
presto per difendere dal mare di fuori l’avamporto stesso. 

Questa necessità è ormai riconosciuta dalle autorità portuarie di 
Genova e pare che il concetto di affidare la difesa a una serie di 
antemurali scaglionati al sud del Molo Giano cominci a essere ri- 
guardato dai competenti come il più razionale rimedio. 

X Il Consorzio autonomo ha distribuito una interessante e dotta 
Relazione dell'on. marchese Imperiale, circa l'ordinamento del la- 
voro nel porto di Genova. 

L’illustre uomo ha portato tutto il suo amorevole studio sul 
vitalissimo argomento e non v'ha dubbio che le proposte da lui 
dettate varranno, se attuate, non solo a sistemare le condizioni del 
lavoro nel primo porto d’Italia, ma ben pure negli altri porti i 
quali tutti vogliono essere ricondotti all'altezza de’ nuovi tempi. 


L. 
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MISCELLANEA. 


La navigazione nei porti italiani nel 1902. — Dal Movimento 
della navigazione d?l Regno d Italia nell’anno 1902, testè pubblicato 
dal Ministero delle Finanze, riassumiamo alcuni dati, per renderci 
conto dell’ importanza del movimento commerciale dei nostri porti 
in quell’anno. 


Movimento complessivo. — Nel 1902 sono entrati nei porti italiani 
o ne sono usciti, compiendo operazioni di commercio, 209 930 ba- 
stimenti di 68 877 000 tonn. di stazza, imbarcando o sbarcando 
18 749 000 tonn. di merci. In confronto dell’anno precedente si 
ebbe un aumento di 11273 bastimenti, 6 197 000 tonn. di stazza e 
1 551 000 tonn. di merci. Benchè in qualche anno il numero dei ba- 
stimenti sia stato alquanto superiore, il tonnellaggio di stazza e la 
quantità delle merci furono i maggiori che si siano mai avuti, e il 
progresso rispetto all'anno precedente, che fu dell'8,3%, riguardo 
ai prodotti e del 9 riguardo al tonnellaggio di stazza, non era mai 
stato conseguito per l innanzi. 


Navigazione di rilascio. — Oltre a questi bastimenti, che com- 
pierono nei nostri porti operazioni di commercio, 13 022 di 1 230 000 
tonn. di stazza vi entrarono senza farne. Il loro numero superò 
di 904 e la stazza di 68 000 tonn. quelli dell’anno precedente. Per 
la maggior parte questi bastimenti erano a vela. 


Pesca. — A tutti questi bastimenti se ne devono aggiungere an- 
cora 1368 di 16 150 tonn. di stazza con 9100 uomini di equipaggio, 
partiti dai porti nazionali per la grande pesca, ossia 46 battelli 
500 tonn. di stazza e 750 uomini più del 1901. Come si rileva dalla 
stazza media, sono per lo più piccole barche a vela. La massima 
parte di questi battelli, ossia 1157 di 12 100 tonn. di stazza con 6600 
uomini di equipaggio, era addetta alla pesca del pesce, 100 di 1300 
tonn. con 1100 uomini attesero a quella del corallo, e 111 battelli di 
2750 tonn. di stazza con 1400 uomini di equipaggio furono occupati 
nella pesca delle spugne. L'aumento del tonnellaggio è dovuto ai 
battelli addetti alla pesca delle spugne, che anzi il tonnellaygio delle 
altre due specie di pesca diminui; l'incremento degli equipaggi spetta 
ai battelli che pescarono spugne e pesce. La pesca delle spugne si 
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esercitò presso l'isola di Lampedusa e a Sfax con battelli partiti da 
Trapani, Torre del Greco e Lampedusa. 

La pesca del corallo presenta una diminuzione in tutto, e la 
decalenza si dimostra assai maggiore, se si confrontano i risultati 
del 1902 con quelli del 1900, poichè si trova che numero di barche 
e tonnellaggio sono diminuiti quasi della metà. I pescatori di spugne 
partono, come di consueto, da Torre del Greco, e si dirigono spe- 
cialmente al mar di Sciacca. 

La pesca del pesce potrebbe essere assai più florida. La più im- 
portante si compie nell'Adriatico, sulle coste della Dalmazia, perchè, 
col protocollo finale del trattato di commercio 6 dicembre 1891 con 
l'’Austria-Ungheria, si dava facoltà agli Italiani del litorale occiden- 
tale di pescare sulle coste orientali, con diritto per i pescatori au- 
striaci e ungheresi di fare altrettanto sulle nostre spiagge. I Croati 
protestarono allora contro questa concessione, che avvantaggia i 
pescatori Chioggiotti, i soli dell'Adriatico che si rechino sulle coste 
dalmate. Il trattato è ora scaduto, e in verità non sapremmo se 
il recente ravvicinamento politico avvenuto tra gli Italiani e i 
Croati dell'altra costa possa bastare per farci nutrire la speranza 
che la clausola sarà rinnovata. 


* 
* * 


Piroscafi e velieri. — Dei bastimenti che fecero operazioni di 
commercio nei nostri porti, 79 665 erano a vapore con 63175 000 
tonn. di stazza e 14437 000 tonn. di merci con una differenza in 
più rispetto all'anno precedente di 6799 bastimenti, 6 063 000 tonn. 
di stazza, e 1 364 000 tonn. di merci. 

Da questi numeri si rileva che l'incremento negli scambi ma- 
rittimi è dovuto quasi esclusivamente ai piroscafi, cosa consueta 
del resto e naturale. Infatti i velieri contribuirono assai poco al 
progresso avveratosi nel nostro movimento marittimo nel 1902, es- 
sendo stati in numero di 130 265, con una stazza di 5 702 000 tonn. 
e 4312000 tonn. di merci, ossia 4474 bastimenti, 134000 tonn. di 
stazza e 187 000 di merci più dell’anno precedente. Ma è gia molto 
che nella vela non ci sia un regresso. 

Anche nel 1902 continuò a crescere la stazza media dei piro- 
scafi, essendo salita dalle 784 tonn. del 1901 a 790. Il tonnellaggio 
medio dei velieri fu pure in leggero aumento, avendo sorpassate, 
per quanto di una piccola frazione, le 44 tonn., alle quali nell'anno 
precedente era rimasto un poco al di sotto. 
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Movimento dei prodotti. — I prodotti sbarcati nei nostri porti 
nel 1902 ascesero a 13359009 tonn. (11 063 500 da piroscafi e 
2 295 500 da velieri), ossia 1 043 000 più dell’anno precedente. I pro- 
dotti imbarcati furono 5 390 000 tonn. (3 374 000 su vapori e 2 016 000 
su bastimenti a vela), cioè 509000 più del 1901. L’incremento 
negli scambi riguarda principalmente la merce sbarcata dall'estero. 
Infatti nel 1902 i prodotti stranieri importati in Italia per mare 
crebbero rispetto all'anno precedente di 771 009 tonn. (da 9 960 000 a 
10 731 099) mentra quelli esportati aumentarono soltanto di 248 000 
tonn. (da 2541 000 a 2 789 000). 

I prodotti scambiati tra porto e porto del Regno crebbero di 
532 000 tonn. (da 4 697 000 a 5 229 000). Siccome però queste merci 
vengono computate tanto all'imbarco quanto allo sbarco, così questi 
ultimi tre dati rappresentano il doppio delle quantita trasportate 
da uno ad altro dei nostri scali. 

L'aumento delle importazioni marittime dall'estero è dovuto 
principalmente — come dimostra la statistica del Movimento com- 
merciale, da noi esaminata nel fascicolo precedente di questa Ri- 
vista — all'introduzione in Italia di 567 000 tonn. di carbon fossile 
più dell’anno precedente e di 132 000 di grano; prodotti questi che 
ci vengono quasi esclusivamente per la via di mare, il carbone dalla 
Gran Bretagna e il grano dalla Russia e dalla Rumania. 

L'aumento nell’esportazione per via di mare si spiega quando si 
consideri il maggior movim:nto verso l'estero di alcuni prodotti no- 
stri, che vanno fuori d’Italia in grossa quantità. Principali per l' in- 
cremento avuto nel 1902 sono: i minerali metallici, specialmente di 
ferro (92 000 tonn. più del 1901), gli agrumi (76 009), il sale ma- 
rino (31 100), i laterizi (25 00), lo zolfo (25 000). Queste maggiori 
esportazioni sono avvenute quasi tutte per mare. 

La differenza tra le quantità dei prodotti esteri sbarcati nei 
nostri porti nel 1902 e quelle dei prodotti italiani imbarcati per 
l'estero, che nel 19)2 fu di poco inferiore agli 8 milioni di ton- 
nellate (mentre nel 19)1 era stata di meno che 7 e mezzo), trova 
la sua spiegazione nella qualità dei prodotti importati. Basterà ri- 
cordare che tra le importazioni vi sono quelle del carbon fossile, 
dei cereali, e del legno da fuoco e da costruzione, che nel 1902 
furono rispettivamente di 5406 000, 1 433 000 e 808 000 tonn., 
mentre nessuna delle nostre esportazioni pu rivaleggiare con queste 
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in quantita. Infatti, lo zolfo che, per il peso, è di gran lunga la 
maggiore di tutte, arrivò nel 1902, anno di buona vendita, a 439 000 
tonnellate. 

A questo confronto tra le quantità delle importazioni e quelle 
delle esportazioni per via di mare non è possibile far seguire il 
confronto tra i valori, perchè nella Statistica del movimento com- 
merciale non si tengono più distinti quelli del traffico terrestre dagli 
scambi marittimi, come si faceva una volta. Tuttavia è evidente 
che il valore delle esportazioni per mare è di molto inferiore al 
valore delle importazioni, sebbene lo squilibrio sia assai minore di 
quello che si avvera nelle quantità, appunto perchè è molto più larga 
nel nostro paese l'importazione delle materie prime, che non la 
esportazione. Ora nelle materie prime, in generale, il peso è gran- 
de, mentre il valore è relativamente piccolo, e quindi dev'essere 
maggiore il distacco delle quantità che quello dei valori. Per 
esempio, il carbon fossile ebbe nel 1902 un prezzo medio di 26 lire 
per tonnellata, e perciò l’intera importazione di questo combustibile, 
la quale forma più che metà del peso complessivo dei prodotti im- 
portati per mare dall’estero, presentò un valore di soli 141 milioni 
di lire, che approssimativamente sarà l'ottava parte del valore totale 
delle importazioni marittime. L'impiego sempre maggiore delle forze 
idrauliche, di cui il nostro paese abbonda, le bonifiche, i miglioramenti 
agrari e i rimboschimenti faranno diminuire col tempo le importa- 
zioni del carbone, dei cereali e del legname, mentre l’ incremento 
dell’ industria nazionale farà aumantare le esportazioni. Certo non 
si può credere che tutto ciò valga a pareggiare, in un tempo non 
troppo lontano, le quantità delle merci importate per mare con 
quelle delle merci esportate, ma potrà avvicinarne di molto i valori, 
e far sì che le somme guadagnate con la nostra esportazione di terra 
e di mare eguaglino quelle spese nell'acquisto dei prodotti stranierl. 


I prodotti importati dall'estero per mare nei due ultimi anni 
provenivano dai paesi che seguono, disposti secondo l'ordine d’ im- 
portanza che ebbero nel 1902: 


1901 1902 

(migliaia di tonnellate) 
Gran Bretagna (in gran parte carbon fossile). . . 5990 6538 
Russia { dal mar Nero (principalmente cereali). . 809 949 
5818 (dai mari Bianco e Baltico. Le 8 1 
i ..: f dall’Atlantico . E E se 750 650 
Stati Uniti {en Pacifico. |l] 55 42 
Austria-Ungheria. . . . + à. 607 647 
Rumania . . . 485 578 
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1901 1902 
(migliaia di tonnellate) 

dal Mediterraneo . . . ....... 156 172 

Francia ! dall'Atlantico . . . so s . . . . . . 27 12 
dalla Corsica. . . sos e . . +. . . . 12 15 

India inglese. . . s so e s e e e o e o o . 109 128 
Argentinas. . ee vr da e Do 121 
del Atlantico cc dii o n 56 59 

Spagna { dal Mediterraneo . . . . soa e s . di 55 
Paesi Bassi 4 wie s s e à s à à e ‘b + à ee 39 193 
Belgio . . . gni e e: di a NI 101 
Turchia europea, a si 57 47 
asiatica (dal Mediterraneo dal 1 mar x N ero). 36 32 

(Germanis <a e ee ari È a 70 73 
Tunisia + + s e e de En wet 6L 66 
Egitto ie PS Peer 0 a a 62 53 
Algeria. bud preebee è bs a di 43 45 
Cila Poca È REecb £ e na e E 14 87 
Grecia: gh pae e a e oa 23 23 
Brasilé: è è 0A I SR RSS D Né à 32 27 
Cile: ei a e e SU UE A St 22 27 
Australia NE LS de LS do Lie Se. a 17 21 
Malta: 3 4 dl ds oe e e aa 15 15 
Porogall6li-<d Wa when 12 9 
Norvegia à, (a Poe de et ni 8 9 
Canadà (dall’ Atlantico). Das fe € a 7 8 
Bulgaria. © e à B ùo è > > o o >ù o ùo o + + 0 9 7 
Uruguay, eee ALe en 6 T 


I prodotti esportati dall'Italia per mare vennero mandati prin- 
cipalmente nei seguenti paesi: 


1901 1902 

(migliaia di tonnellate) 
i .,. f nell’ Atlantico . e e. s. e o s e o 427 438 
PAUR DAIN tes Pacino: al ge Le 6 D 2 D Sa 2 7 
(ran Bretagna . . . ss e s e o s o s e o . 289 433 
Austria-Ungheria . . . dda e bea e 1983 899 
(el Mediterraneo een e ee 182 183 
Francia | nell’Atlantico . . . s e s s s e e 57 33 
in Corsica. ou es e s e s se eo’ 5 4 
elmo: ali ae DEL Les 105 14) 
(Germani; Gg de à LS de ou Hi ee e 180 128 
Foro: ceghe SR RS LORS ae le dune 100 109 
Argentina . SE dea oseas osoo’ . 120 93 
Paesi Bassi . . . iù dr e ere eu DUI 83 
nel Mediteraneo RI E E ce 16 73 
SpagA i cs de 7 4 
Russia l nel Mar Nero. . . . . es. seee 49 46 
nel Baltico. à do so s Le © o o oo 20 li 
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1901 1902 

(miglinia di tonnellate) 
Malta: i poste a dedi SN HS ASS 47 55 
Brasile 7 é i 45 52 
. f europea. 83 84 
FORA { asiaticas: s s aoao è De ar 10 15 
Tanisis s e & eeo DES LÉ a Le a È 6 41 
Canadà . . . 18 21 
Portogallo . 21 28 
Grecia; li à ud «e en Là 27 27 
Svezia. 29 27 
Uruguay. a e e ea o 8 25 
India inglese. . . . . . . . . 66000 26 24 
Australia: s a sail a ee Li e a ene HP 5e 10 16 
Rumania. . . à So 8 18 
Algeria . 8 13 
Danimarca. . 8 12 
Tripolitania . da e, e aa a E a E 8 11 
Cinesi a e e ee 11 9 
Cile: «a dae à ia e a G ig 12 9 

* 
mv * 
Bandiere. — I bastimenti entrati nei nostri porti o uscitine, si 


dividono in: 187 911 con 42 900 000 tonn. di stazza e 9307 000 di 
prodotti con bandiera italiana, e 22019 con 26 000 000 tonn. di stazza 
€ 9442 000 tonn. di prodotti con bandiera estera. Nel 1902 la no- 
stra marina aumentò di 10 585 bastimenti, 3 700 000 tonn. di stazza 
€ 680 000 di prodotti; quelle straniere crebbero di 688 bastimenti, 
2500 000 tonn. di stazza e 871 000 di prodotti. È da notarsi però 
che delle 680 000 tonn. di prodotti, trasportati dalla nostra bandiera 
più dell’anno precedente, 529 000 spettano alla navigazione di cabo- 
taggio e soltanto 151 000 al commercio con l’estero, mentre è super- 
fluo rilevare che la marina straniera progredì esclusivamente con 
gli scambi internazionali. 

Se si esamina il movimento complessivo della nostra navigazione 
negli ultimi otto o nove anni si trova che guadagnò più la bandiera 
italiana di quelle estere. Anzi nel 1900 e 1901 la nostra marina 
aveva superate per movimento di prodotti quelle straniere. Ma 
questo fatto eccezionale era dovuto a circostanze transitorie, ossia 
al declinare della bandiera inglese, la quale in causa della guerra 
nell’Africa meridionale, perdette un milione di tonnellate nel 1900, 
e nel 1901 non ne riacquistò che 300 000. Infatti, con la ripresa dei 
traffici britannici, tornati nel 1902 all’antica importanza, la nostra 
marina restò nuovamente al di sotto. Tuttavia la differenza è pic- 
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cola, a cagione del progresso notevolissimo della bandiera nazionale 
in quell’anno. Ecco i dati relativi all'ultimo decennio: 


Band. italiana Band. estere. 
(migliaia di tonn. di prodotti trasportati) 


1893. . . . . . . 1064 6150 
1894. . . . . . . 6397 7243 
1895. . . . . . . 6840 7612 
1896. . . +... 6898 7602 
1897. . . 6.6. è» 7110 7966 
1898. s p . . . 7526 8306 
1899. dae à li 8328 8349 
1900. . . . . . . 9008 7895 
1901 ca ue da 8627 8570 
1902. . . . . Po 9307 9442 


Distinguendo i bastimenti nostri e quelli esteri in piroscafi e 
velieri, troviamo che i vapori nazionali furono 60 029 con 37 445 000 
tonn. di stazza e 5 164 000 di prodotti, cioè 6012 bastimenti, 3527 000 
tonn. di stazza e 466 000 tonn. di prodotti più dell’anno precedente; 
quelli esteri 19636 con 25 730 000 tonn. di stazza e 9 273 000 di 
merci, ossia 787 bastimenti, 2 536 000 tonn. di stazza e 899 000 di 
prodotti più del 1901. I velieri con bandiera italiana ascesero a 
127 882 con 5 467 000 tonn. di stazza e 4 143 000 di merci; quelli 
esteri furono 2383 con 234000 tonn. di stazza e 168 000 di derrate. 
I nostri bastimenti a vela presentano qualche aumento nel numero, 
nella stazza e nei prodotti trasportati rispetto al 1901, ma, solo che 
risaliamo al 1900, troviamo invece una diminuzione in tutto ; come 
in tutto sono in regresso quelli stranieri. Del resto il movimento 
dei velieri esteri nei nostri scali non ha importanza, e si può dire 
che tutto il commercio fatto tra noi dai bastimenti stranieri è ope- 
rato dai piroscafi. 

Considerando insieme piroscafi e velieri, le bandiere estere che 
parteciparono più largamente ai trasporti nei nostri scali vengono 
nell'ordine seguente, secondo la loro importanza. Prima è di gran 
lunga quella britannica, la quale nel 1902 sbarcò nei nostri porti 
4 614 000 tonn. di prodotti (in massima parte carbon fossile) e vi 
imbarcò 605 000 tonn. di derrate italiane, compiendo così il 28°, 
del nostro movimento marittimo. 

Seguono la bandiera austro-ungarica con 860 000 tonn. di pro- 
dotti sbarcati e 205 000 di prodotti imbarcati, l’ellenica con 1 008 000 
e 32 000 tonn. rispettivamente, la germanica con 460 000 e 285 000 
tonn., la norvegiana con 313 000 e 99 000, la spagnuola con 251 000 
e 70 000, la danese con 124 000 e 36 000, l'olandese con 109 000 e 
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43 000, la francese con 70 000 e 76 000, la russa con 74 000 e 7000, 
la svedese con 33 000 e 18 000, la belga con 17 000 e 1000, lot- 
tomana con 8000 e 7000, l’uruguaiana con 7000 e 7000. 

Le altre bandiere (argentina, brasiliana, bulgara, giapponese, 
montenegrina, portoghese, rumena, samiota, tunisina) portarono tutte 
insieme poco più di 2000 tonn. di prodotti e ne esportarono al- 
trettante. 

Nell’ ultimo quinquennio guadagnarono più largamente la ban- 
diera ellenica (che nel 1898 aveva trasportate 533 000 tonn. di pro- 
dotti dao peri nostri porti), quella austro-ungarica (che nello stesso 
anno ne aveva trasportate 877 000) e quella germanica (che ne tra- 
sportò 567 000). Perdettero la francese (da 170 000 a 146 000 tonn.), 
la belga (da 93000 a 18 000), la svedese (da 62 000, poi salita a 
105 000, discesa ora a meno di 51 000). La bandiera britannica 
guadagnò alquanto rispetto al 1898, ma perdette un poco riguardo 
al 1899; quella danese salì rispetto al 1898, quando aveva traspor- 
tato 131 000 tonn. di prodotti, ma discese in confronto delle 165 000 
tonn. del 1899; la norvegiana perdette qualche migliaio di tonnel- 
late in confronto del 1898, ma è in progresso notevole rispetto agli 
anni successivi, e la spagnuola raddoppiò gli scambi del 1898, ma 
si trova grandemente al di sotto del traftico a cui era giunta nel 


1900 e nel 1901. 


* 
* * 


Movimento dei passeggeri. — Finora abbiamo parlato sempre del 
movimento dei prodotti. Ma ve n'è un altro, che presenta note- 
vole importanza ed è cagione di lucri non disprezzabili: quello 
delle persone. La statistica non tiene conto se non dei viaggiatori 
trasportati dai piroscafi; è chiaro, però, che quelli portati dai ve- 
lieri devono essere un numero insignificante. 

. I viaggiatori sbarcati o imbarcati nei nostri porti dai piroscafi, 
che vi approdarono nel 1902, furono 1291 000 in confronto di 
1 204 000 dell’anno precedente. I passeggeri in arrivo furono 
987 500, quelli in partenza 703 500. Dei primi, 219500 proveni- 
vano dall'estero e 368 000 porti del Regno; dei secondi erano di- 
retti all’estero 333 500, e a porti del Regno 370 000. 

I viaggiatori tra l’Italia e l’estero superarono di 33 000 quelli 
del 1901: questo maggior movimento andò tutto a beneficio delle 
marine straniere, anzi quella nazionale trasportò 2000 viaggiatori 
meno dell’anno precedente. 

I passeggeri che vanno dall’ uno all’altro dei nostri porti allo 
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stesso modo dei prodotti, sono computati due volte : nel porto d'im- 
barco e in quello di sbarco; perciò la somma complessiva equivale 
press'a poco al doppio delle persone viaggianti. Nel 1902 i viag- 
giatori tra i porti nazionali, partenze e arrivi insieme sommati, fu- 
rono 54 000 più dell’anno precedente. La nostra bandiera ha eser- 
citato finora quasi da sola questo servizio interno. Invece nel tra- 
sporto delle persone da o per l’estero la bandiera italiana compie 
poco più dei due quinti dell'intero movimento. 

Le bandiere estere, che nel 1902 trasportarono un maggior nu- 
mero di passeggeri dai nostri porti a quelli esteri o viceversa, fu- 
rono la germanica (26 000 all'arrivo e 64 000 alla partenza), l’austro- 
ungarica (52 000 e 36 050), la britannica (13 000 e 60 009), la fran- 
cese (19000 e 37 000), la spagnuola (6000 arrivati e altrettanti 
partiti), l'olandese (1000 così all'arrivo come alla partenza). Tutte 
le altre bandiera insieme non trasportarono neppure 300 persone. 

I viaggiatori che s'imbarcarono per l'estero negli anni 1901 e 
1902 andarono principalmente nei paesi che seguono: 


1901. 1902 

(migliaia di persone) 

Stati Uniti (a New York e a Boston). . . . . . . . 127 191 
Austria-Ungheria (a Trieste e a Fiume). . . . . . . 80 29 
Argentina (a Buenos Aires). . . . . . . . . . . 59 8 
Brasile (a Santos e a Rio Janeiro). . . . 85 2% 
Francia / 8! Moditorraneo (quasi tutti a Marsiglia) . . 25 11 
l alla Corsica (quasi tutti a Bastia) . . . 6 5 
Tunisia (quasi tutti al porto di es ed de 11 13 
Malta. . . 5 5 
Egitto (ad Alessandria o a Porto Said) . £ 5 5 
Grecia (a Patrasso, a Corfù e al Pireo). 4 5 
Uruguay. . . . RO, RR if O 4 
Cina (a Soi) 2 2 
Australia (a Sidney). 1 2 
Spagna (a Barcellona) . 2 1 
Germania . . s s s . . . 1 1 
(Giava, n ere È 1 1 
India inglese A Bombay). = di ei 0,500 1 


I viaggiatori arrivati dall'estero provenivano principalmente dai 
paesi seguenti: 
1901 1902 
(migliaia di persone 
Stati Uniti (da New York e da Boston). . . . . . . 40 47 
Austria-Ungheria (da Trieste e da Fiume). . . «. . BI 87 
J dal Mediterranco (quasi tutti da Marsiglia). + 27 B 


Fra 
nola l dalla Corsica (quasi tutti da Bastia). . . . . 8 8 


MISCELLANEA 385 
1901 1902 
(migliaia di persone) 

Argentina (da Buenos-Aires) . . . . e s . . . . . . 5335 29 
Brasile (da Santos e da Rio Janeiro) . . . . e . . . 
Tunisia (quasi tutti dal porto di Tunisi) . 
Egitto (da Alessandria e da Porto Said). 
Malta . . 
Grecia (dal Pireo, da Patrasso e da à Corfù) 
Germania. | ; ’ 
Uruguay . 
Cina (da Scianghai © Sda Takù) . 
Spagna (in gran parte da Barcellona). 
Australia (da i 
Giava. . . 
India (da Bombay 6 ‘da Calcutta) ` 


Hi pe pi pd NO ot = © © À 
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La massima parte di questo movimento di passeggeri è dovuto 
alla nostra emigrazione e al ritorno delle persone emigrate, come 
indicano gli stessi paesi verso i quali fu maggiore il movimento. 
Questo fatto spiega anche le rimarchevoli differenze tra le partenze 
e gli arrivi e quelle tra un anno e l’altro nelle destinazioni al me- 


desimo paese. 


* 
* k 


Linee di navigazione. — Il movimento delle linee di navigazio- 
ne progredì notevolmente nel 1902. I piroscafi addetti a linee in- 
ternazionali, approdati nei nostri porti, furono 14 201 di 15 590 000 
tonn. di stazza e sbarcarono 1 636 000 tonn. di prodotti e 279 000 
viaggiatori. Nel 1901 i bastimenti erano stati 13 547 di 14 148 000 
tonn. stazza con 1 559 000 tonn. di merce e 273 000 passeggeri. 

Gli stessi piroscafi imbarcarono alla partenza 1 325 000 tonn. di 
merce e 372 000 passeggeri nel 1902, e soltanto 1 260 000 tonn. di 
merci e 352 000 passeggeri nel 1901. 

La nostra bandiera contribuì al movimento del 1902 con 9 254 
bastimenti di 9168 000 tonn. all'arrivo e press'a poco altrettanti 
alla partenza, sbarcando 1 007 000 tonn. di merci e 180 000 viag- 
giatori e imbarcando 818 000 tonn. di merci e 203 000 passeggeri. 
Questi dati, tranne una lieve differenza in meno nei viaggiatori im- 
barcati, sono superiori a quelli dell’anno precedente, quando i no- 
stri bastimenti in arrivo erano stati 8 732 con 8 458 000 tonn. di 
stazza, 943000 tonn. di prodotti e 178 000 passeggeri sbarcati e 
796 000 tonn. di merci e 207 000 passeggeri imbarcati. 

Le bandiere estere presentarono nel 1902, all’arrivo, 4947 ba- 
stimenti di 6423090 tonn. di stazza, i quali sbarcarono 629 000 
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tonn. di prodotti e 99 000 passeggeri. Gli stessi piroscafi alla par- 
tenza imbarcarono 507 000 tonn. di prodotti e 169 000 passeggeri. 
Nel 1901 le bandiere estere avevano offerto un arrivo di 4815 piro- 
scafi di 5690 000 tonn. di stazza, i quali avevano sbarcato 616 000 
tonn. di prodotti e 95 000 viaggiatori e imbarcato 464 000 tonn. 
di prodotti e 146 000 passeggeri. L'aumento nella stazzatura com- 
plessiva è dovuto principalmente al mirabile sviluppo della marina 
germanica. 

Confrontando la marina nazionale con quelle estere, si rileva 
che l’accresciuto movimento dei piroscafi addetti alle linee di na- 
vigazione è dovuto in parti quasi uguali alla nostra bandiera 
e a quelle straniere, mentre l’ aumento delle merci imbarcate andò 
piuttosto a beneficio della marina nazionale e quello deì prodotti 
sbarcati più a profitto di quelle estere. Queste si avvantaggiarono 
inoltre di tutto il maggior movimento che si ebbe nei passeggeri. 

Secondo l’importanza del tonnellaggio di stazza le linee di na- 
vigazione straniere vengono nell'ordine seguente: germaniche con 
2080 000 tonn., austro-ungariche con 1811000, britanniche con 
1 676 000, francesi con 409000, olandesi con 262 000, spagnuole 
con 184000. Nel giro di pochi anni la marina germanica è di- 
ventata la prima da terza che era, e anche l’austro-ungarica ha 
superato la bandiera inglese, che una volta primeggiava su tutte. 

È da notarsi, però, che i vapori austro-ungarici, partendo dal- 
l'estremità settentrionale dell’Adriatico, approdano in un numero 
di scali nostri superiore a quello toccato dai vapori delle altre ban- 
diere. Per esempio i piroscafi della linea Fiume- Valenza della 
Società ungherese « Adria » toccano undici dei nostri porti, in ognuno 
dei quali si ripete il loro tonnellaggio. Così i vapori di quella li- 
nea presentano nel 1902 quasi un milione di tonnellate di stazza. 

Più significante è quindi il confronto relativo all'importanza 
delle operazioni compiute. Ora, quanto alle merci sbarcate dai pi- 
roscafi appartenenti a linee di navigazione, resta prima la marina 
germanica (con 207 000 tonn.) viene seconda l’inglese (201 000), 
terza l’austro-ungarica (140 000), quarta l'olandese (31 000), quinta 
la francese (29 000) e sesta la spagnuola (21 000). Rispetto ai viag- 
giatori sbarcati le sei bandiere stanno in quest'ordine: austro-unga- 
rica (con 40 000), tedesca (26 000), francese (19 000), inglese (9000), 
spagnuola (3000), olandese (1000). 

Quanto ai prodotti imbarcati l’ordine è quello medesimo della 
stazza; ma la bandiera inglese prevale su quella austro-ungarica, 
e quella francese su tutt'e due per numero di viaggiatori. Infatti 
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i piroscafi germanici imbarcarono 193 000 tonn. di prodotti e 65 000 
persone, quelli austro-ungarici 119000 tonn. e 28 000 viaggiatori, 
gli inglesi 118 000 tonn. e 32 000 passeggeri, i francesi 35 000 tonn. 
e 41 000 persone, gli olandesi 30 000 tonn. e 1000 viaggiatori, gli 
spagnuoli tonn. 12000 e 1500 passeggeri. 

Le linee di navigazione con bandiera estera sono tutte interna- 
zionali. Ma questo non significa che i prodotti e i passeggeri tra- 
sportati spettino tutti alla navigazione tra Stato e Stato. Quando 
un piroscafo estero tocca successivamente più d’uno scalo italiano, 
spesso accade (se spieghi bandiera animessa al cabotaggio, o se ap- 
prodi alternativamente a porti italiani e a porti esteri) che im- 
barchi prodotti e persone in uno dei nostri scali per sbarcarli nel- 
l'altro. 

Così tra i prodotti trasportati dai vapori esteri delle linee di 
navigazione, s’ebbero 34 000 tonn. di merci imbarcate in porti na- 
zionali, che poi furono sbarcate in altri porti nostri, le quali, essendo 
registrate tanto alla partenza quanto all’ arrivo, appaiono nella sta- 
tistica in quantità doppia di quella reale. Del pari, tra i viaggia- 
tori imbarcati su piroscafi esteri, alcune migliaia si recavano da uno 
ad altro porto nostro. Sarebbero stati, secondo la statistica, 8000 
all'imbarco e 4500 allo sbarco; ma lo squilibrio tra questi due nume- 
ri è dovuto quasi di certo a un errore di registrazione. I prodotti 
furono trasportati per la massima parte dalla bandiera ungherese 
(Società « Adria ») e i viaggiatori dalla stessa e dalle bandiere ger- 
manica (« Norddeutscher Lloyd ») e francese (« Société de transports 
maritimes »). Ma forse anche quest’ultima indicazione è inesatta. 

Fra le linee di navigazione italiane sono internazionali parec- 
chie tra quelle esercitate dalla « Navigazione Generale », e tutte 
le linee della « Veloce », della « Puglia », della « Ligure Brasiliana » 
e dell’ « Italia ». 

I vapori della « Navigazione Generale » presentarono 6429 ap- 
prodi, e una stazzatura complessiva di 7 332 000 tonn.; sbarcarono in 
navigazione internazionale 457 000 tonn. di prodotti e 55 000 viag- 
giatori e imbarcarono per l’estero 246 000 tonn. di prodotti e 62 000 
viaggiatori. 

Seguono per importanza di movimento internazionale: « La Ve- 
loce » con 120 approdi, 289 000 tonn. di stazza, uno sbarco di 49 000 
tonn. di prodotti e 22000 viaggiatori e un imbarco di 50 000 tonn. 
di merci e 42000 viaggiatori; la «Puglia» con 2672 approdi 
1472000 tonn. di stazza, 32000 di merce e 2 700 passeggeri in 
arrivo, e 42000 tonn. di prodotti e 1200 persone in partenza; la 
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« Lisura Brasiliana » con 21 approdi, 41 000 tonn. di stazza, 7 000 
di prodotti e 7800 passeggeri allo sbarco e 14 000 tonn. e 7400 pas- 
seggeri all’ imbarco; l’ « Italia », con 12 approdi, 33 000 tonn. di stezza, 
18000 di merci e 5200 viaggiatori sbarcati e 19 000 tonn. di merci 
e 4400 passeggeri imbarcati. 

Per la ripetizione del tonnellaggio ad ogni approdo, i piroscafi 
della «Puglia », che si fermano in molti porti nostri andando alt 
l'estero o tornandone, fanno mostra d'una stazza eccezionale, spro- 
porzionata all'importanza del naviglio di quella Società. 

Oltre alle merci e alle persone imbarcate nei nostri porti per 
l'estero o sbarcate in Italia con provenienza da porti stranieri, i 
vapori delle linee internazionali della « Navigazione Generale » e 
della « Puglia » imbarcarono nei nostri scali rispettivamente 353 000 
e 91 000 tonn. di prodotti e 85 000 e 2 000 viaggiatori, che ven- 
nero sbarcati in altri approdi del Regno. I vapori delle altre So- 
cietà ebbero un traffico esclusivamente internazionale. 

Tra le Compagnie estere è prima per importanza di operazioni com- 
merciali nei nostri porti l’ « Adria », che fra imbarco e sbarco pre- 
sentò 196 000 tonn. di prodotti e 29000 passeggeri. Le vengono 
appresso due Società germaniche: il « Norddeutscher Lloyd » con 
128 090 tonn. di merci e 61 000 passeggieri e la « Sloman » di Am- 
burgo con 102 000 tonn. di merci e 200 viaggiatori. 

Le Società, che esercitarono linee di cabotaggio, furono nel 
1902 la « Navigazione Generale » che imbarcò 178 000 tonn. di pro- 
dotti e 197 000 viaggiatori, sbarcandone press’a poco altrettanti, la 
«Società napoletana di navigazione » a vapore la quale presentò un 
imbarco di 3000 tonn. di prodotti e 9000 passeggeri, sbarcandone 
egual numero, e la «Società siciliana di navigazione a vapore » che 
trasportò 13000 passeggeri e 4000 tonn. di merci. 


wi 

Marina libera. — Le linee di navigazione per la loro regolarità 
sono preferite dai viaggiatori; ma la massima parte dei prodotti 
viene trasportata dalla marina libera. 

I piroscafi addetti alla marina libera approdati nel 1902 nei 
nostri porti furono 11 213 di 10 047 000 tonn. di stazza, e sbarca- 
rono 9 245 000 tonn. di prodotti e 91 000 viaggiatori. Press'a poco 
gli stessi piroscafi imbarcarono alla partenza 1 864 000 tonn. di mer- 
ce e 113000 viaggiatori. I velieri appartengono tutti alla marina 
libera. Del loro numero, della stazza e dei prodotti trasportati ab- 
biamo già fatto cenno. 
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La navigazione libera si suole distinguere in: internazionale, di 
scalo, di scalo misto al cabotaggio e di cabotaggio. Fanno parte 
della navigazione di scalo i bastimenti, che provengono da un porto 
nazionale e sbarcano esclusivamente merei e viaggiatori imbarcati 
in porti esteri, e quelli diretti a un porto nazionale dopo avere 
imbarcato in un altro porto nazionale merci e viaggiatori destinati 
esclusivamente all’estero. Le navi, provenienti da un porto nazio- 
nale o ad esso dirette, le quali, oltre a sbarcare merci e viaggia- 
tori provenienti dall’estero, ne sbarcano anche di provenienti dal 
Regno, oppure imbarcano proilotti e viaggiatori diretti all’estero e 
inoltre ne imbarcano anche diretti nel Regno, sono classificate nella 
navigazione mista di scalo e di cabotaggio. 

I piroscafi della marina libera, approdati nei nostri porti nel 
1992 fn navigazione internazionale, furono 4398 di 5 642 000 tonn. 
di stazza, quelli in navigazione di scalo 986 di 1 059 000 tonn. di 
stazza, e quelli in navigazione di scalo misto a cabotaggio 126 di 
76000 tonn. Questi vapori tutti insieme sbarcarono nei nostri porti 
8860 000 tonn. di prodotti stranieri e 33 000 passeggeri provenienti 
dall'estero. 

I piroscafi partiti in navigazione internazionale dai nostri porti 
furono 4551 di 5823000 tonn.; ne partirono in navigazione di 
scalo 1162 di 1 346 000 e in navigazione mista di scalo e di cabo- 
taggio 149 di 114 000. Questi piroscafi portarono all’estero 1 472 000 
tonn. di prodotti italiani e 56 000 viaggiatori. 

I velieri approdati in navigazione internazionale furono 8856 di 
600 000 tonn. di stazza, quelli in navigazione di scalo 460 di 36 000, 
e quelli in navigazione mista di scalo e cabotaggio 19 di 1400 tonn. 
Trasportarono 714 000 tonn. di merce estera. 

I velieri partiti furono rispettivamente per le tre specie di na- 
vigazione 8867, 93 e 4 con una stazza, di 610 000, 9000 e 400 tonn. e 
portarono all’estero 473 000 tonn. di merce italiana. 

I vapori approdati nei nostri porti in cabotaggio furono 5703 
di 3270 000 tonn. di stazza; quelli partiti 0334 di tonn. 2 740 000. 

I velieri approdati nella stessa specie di navigazione furono 
55 918 di 2 232 000 tonn. di stazza; quelli partiti 56 048 di 2 214 000 
tonnellate. 

Se ai prodotti e ai passeggeri trasportati da questi bastimenti, 
che esercitarono il cabotaggio, aggiungiamo le poche migliaia di 
tonnellate di merci e le due centinaia di viaggiatori trasportati 
da porto a porto nazionale dai bastimenti in navigazione di scalo 
misto al cabotaggio, troviamo che i prodotti imbarcati sui velieri 
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ascesero a ] 543 000 tonn., e quelli imbarcati sui piroscafi a 393 000. 
I vapori imbarcarono inoltre 57 000 viaggiatori. Pressa poco gli 
stessi prodotti e passeggeri si riscontrano allo sbarco, come suole 
avvenire in questa specie di navigazione. 

Questi dati dimostrano che la vela trasportò tre quinti di tutti 
i prodotti scambiati fra i nostri porti sia dalla marina libera sia 
dalle linee di navigazione. Al movimento dei prodotti tra i vari 
approdi italiani si deve l’incremento della nostra vela, anzi nel 
commercio con l’estero i velieri subirono una leggera diminuzione 
per le più scarse importazioni di merci straniere. 

I prodotti e i viaggiatori trasportati da uno a un altro scalo del 
Regno, lo furono quasi interamente dalla bandiera nazionale. Par- 
teciparono bensì alla navigazione di cabotaggio 2003 bastimenti 
esteri, ossia 1744 vapori di 2123000 tonn. di stazza (per metà in- 
glesi) e 259 velieri di 36000 (per metà ellenici); ma i piroscafi 
non imbarcarono che 10 000 tonn. di merci e poco più di 1000 
viaggiatori, sbarcando la stessa quantità di prodotti e lo stesso nu- 
mero di persone, e i velieri imbarcarono 5009 tonn. di prodotti e 
ne sbarcarono altrettante. 

Invece nella navigazione libera tra l’Italia e l'estero le marine 
straniere ebbero larga parte, specialmente con i piroscafi. I velieri 
addetti ai traffici tra i porti italiani e quelli stranieri sono per 
più di cinque sesti italiani e compiono un movimento di pro- 
dotti che sta nelle stesse proporzioni rispetto a quello operato dai 
velieri esteri. Infatti i velieri esteri sbarcarono soltanto 110 000 
tonn. di merce straniera e gli italiani 604 000; quelli esteri imbar- 
carono nei nostri porti 49000 tonn. di prodotti e quelli italiani 
424 000. Tra i velieri esteri in navigazione internazionale preval- 
gono quelli austro-ungarici, seguono gli ellenici, i britannici e i 
germanici. 

Nella navigazione internazionale a vapore, quanto ai prodotti 
sbarcati vien prima la bandiera inglese con 4 394 000 tonn. di merci, 
seguono l'italiana con 1 664 000 tonn., l’ellenica con 985 000, la 
norvegiana con 310 000, la germanica con 239 000, la spagnuola con 
230 000, la danese con 121 000. Le altre bandiere restarono sotto 
le 100 000 tonnellate. I passeggeri provenienti dall'estero furono 
trasportati principalmente dalla marina austro-ungarica e dalla 
nostra. Quanto ai prodotti imbarcati per l’estero sui vapori pri- 
meggia la bandiera nazionale con 551 000 tonn., seguono la britan- 
nica con 475 000, la norvegiana con 98 000, la germanica con 88 000, 
l’'austro-ungarica con 77 000, la spagnuola con 52 000; le altre ban- 
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diere trasportarono meno di 50 000 tonn. ciascuna. I passeggeri 
imbarcati nei nostri porti per l’estero vennero trasportati per metà 
dei bastimenti inglesi, per un quarto dai nostri e per il resto da 
quelli austro-ungarici e spagnuoli. 


* 
x k 


Porti principali. — I porti italiani che presentarono un mag- 
gior movimento nel 1902 furono: Genova con 5 596 000 tonn. di 
prodotti sbarcati o imbarcati, Venezia con 1 779 000, Napoli con 
1 212000, Savona con I 038 000, Livorno con 1 030 000, Palermo 
con 615 000, Catania con 587 000, Messina con 446 000, Civitavec- 
chia con 381 000, Ancona con 378 000, Torre Annunziata con 370 000, 
Cagliari con 339 000, Porto Empedocle con 312 000, Spezia con 
298 000, Trapani con 263 00), Brindisi con 232 000, Bari con 204 000, 
Rio Marina con 201 000, Carloforte con 148 000, Ravenna con 139 000, 
Portoferraio con 137 000, Licata con 135 000, Baia con 112000, 
Marina di Carrara con 103000, Fiumicino con 101 000. Nessun 
altro porto arrivò a 100 000 tonnellate. 

Tutti questi scali videro aumentato il loro movimento nell’ultimo 
decennio, tranne quelli di Cagliari e di Brindisi, i quali però pre- 
sentano un movimento piuttosto incostante. 

Esaminiamo più particolarmente gli scambi dei sei porti maggiori. 


Il porto di Genova presentò nel 1902 un movimento complessivo 
di 12015 bastimenti di 11 093 090 tonn. di stazza. Nell'anno prece- 
dente i bastimenti erano stati 11 275 di 10 012 000 tonn. Il nostro 
massimo porto continua nel suo meraviglioso progresso, il quale è 
anche meglio dimostrato dallo s'ambio delle merci. Nel quinquen- 
nio 1898-1902 la quantità dei prodotti sbarcati o imbarcati fu la 
seguente nei singoli anni (migliaia di tonnellate) : 4886, 5133, 5396, 
5225, 5596, ossia il 30%, dell’ intero movimento marittimo del 
Regno. I viaggiatori furono 245 000 nel 1902; nei quattro anni 
precedenti erano stati: 232 000, 236 009, 239 000, 292 000. 

Al trasporto dei prodotti contribuirono principalmente la ma- 
rina nazionale e quella inglese: la nostra con 2 372 000 tonn. di 
merci, quella britannica con 1 920 000 tonn. Seguono la bandiera 
ellenica con 378 000, la germanica con 281 000, l’austro-ungarica 
con 175 000, la spagnuola con 171 000, la norvegiana con 105 000. 

L'aumento di traffico avvenuto nel 1902, che fu di 371 000 tonn., 
andò a beneficio della marina inglese e della greca, i cui progressi 
comp?nsarono anche le diminuzioni presentate da quasi tutte le 
altre bandiere. La marina nazionale non guadagnò nel 1902 che 


392 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


41000 tonn. di merci. Ma conviene tener presente per Genova ciò 
che abbiamo accennato già per il complesso del nostro movimento 
marittimo. Infatti le 339 000 tonn. di prodotti importati a Genova 
dalla bandiera britannica in più del 1991, non sono che un riacqui- 
sto di ciò che la stessa bandiera aveva perduto in causa della guerra 
col Transwaal, e l'incremento è dovuto esclusivamente alle più lar- 
ghe importazioni di carbon fossile. 

I prodotti sbarcati ascesero complessivamente a 4 818 000 tonn., 
delle quali 4371 000 provenivano dall'estero e 447 000 da porti del 
Regno. Quelli imbarcati furono 778 000 tonn., di cui 488 000 in 
navigazione internazionale e 299 000 in navigazione di cabotaggio. 
Le merci in cabotaggio vennero trasportate quasi esclusivamente 
dalla bandiera nazionale. 

I passeggeri furono 137 000 all'arrivo e 108 000 alla partenza: 
provenivano dall’estero 91 000 e vi andavano 72 000. Il trasporto 
dei viaggiatori da un punto all’altro del Regno venne fatto per la 
massima parte dalla nostra marina; quello dei viazgiatori con l'estero 
fu operato per due terzi dalla bandiera nazionale e per il resto 
principalmente dalle bandiere germanica, francese, austro-ungarica 
e spagnuola. 

Se distinguiamo il vapore dalla vela, troviamo che i prodotti 
trasportati dai piroscafi ascesero a 5 183 000 tonn., mentre i velieri 
portarono soltanto 413000 tonn. di merce. 

Il movimento dei piroscafi fu alimentato per la massima parte 
da prodotti provenienti dall'estero o con destinazione all’estero, ed 
è dovuto in modo di gran lunga predominants alla navigazione libera. 
I vapori delle linee di navigazione trasportarono in tutto 1 394 000 
tonn. di prodotti. Le linee che toccano Genova continuarono ad 
aumentare negli ultimi tempi; nel 1898 erano 29 internazionali e 
3 di cabotaggio, nel 1902 le linee di cabotaggio erano diventate 
4 e quelle internazionali 47. 

I velieri furono per la massima parte italiani, e delle merci tra- 
sportate da essi quasi una metà proveniva dall'estero o vi era destinata. 

Le più larghe importazioni dall'estero provennero dai paesi 
che seguono: Gran Bretagna (2526 000 tonn.), Russia (477 000), 
Stati Uniti (391 000), Rumania (149 000), Argentina (119 000), India 
inglese (111 000), Francia (103 000), spagna (68 000), Turchia euro- 
pea e asiatica (43 09)), Germania (39 099), Egitto (39 000), Tunisia 
e Algeria (38 000), Belgio (33 000), Olanda (31 000). Seguono l’Au- 
stria-Ungheria, il Brasile, il Cile, la Cina, l'Australia, che mandarono 
prolotti per più di 20 000 tonn. ciascuno. 
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Le maggiori esportazioni furono quelle destinate ai paesi seguen- 
ti: Argentina (92 000 tonn.), Stati Uniti (67 000), Brasile (42 000), 
Francia (30 000), Uruguay (25 000), Gran Bretagna (25 000), India 
inglese (21 000), Tunisi e Tripoli (18 000), Turchia europea e asia- 
tica (17000), Egitto (17 000), Germania (17 000), Spagna (16 000), 
Russia (16 000) e Austria-Ungheria (11 000). 

Come si rileva da questi numeri, tolte le importazioni dalla Gran 
Bratagna e quelle dal Mar Nero (Russia e Rumania), che consistono 
principalmente in carbon fossile e cereali, quasi la metà degli al- 
tri sambi internazionali del porto di Genova avviene con l'America. 
AlAmerica si deve pure più che tre quarti del movimento dei 
viaggiatori tra Genova e l’estero. Nel 1902 ne andarono 10 000 ne- 
gli Stati Uniti, 29 000 nell’Argentina, 22 000 nel Brasile e 2000 nel- 
l'Uruguay, e ne arrivarono dagli stessi paesi rispettivamente 14000, 
27000, 16 000, 4000. Per la massima parte sono emigranti. An- 
che con la Francia il movimento dei passeggeri fu molto notevole, 
essendone arrivati 18 000 e partiti 2500. 


Il porto di Venezia ebbe nel 1902 un movimento complessivo 
di 6130 bastimenti con 2 938 000 di stazza: nel 1901 i bastimenti 
farono 6206, ma la stazza rimase inferiore a quella del 1902, es- 
sendo stata di 2778 000 tonn. Il movimento delle merci continuò 
a crescere nell’ultimo quinquennio: da 1353 migliaia di tonnellate 
scambiate nel 1898, si passò negli anni successivi a 1456, 1485, 
1708, giungendo nel 1902 a 1779 000 tonn., la quantità più elevata 
che si sia mai avuta. 

Gli scambi del maggiore nostro scalo nell’Adriatico sono dovuti 
in massima parte alle merci importate dall’estero, che nel 1902 asce- 
sero a 1 456 500 tonn.; quelle destinate all’estero furono soltanto 
18090. Il cabotaggio presentò 122 000 tonn. di prodotti all'arrivo 
e 122 500 alla partenza. 

Anche il numero dei passeggeri fu nel 1902, superiore a quello 
degli altri anni, essendo giunto a 49 000, mentre nel 1901 era stato 
di 45000 e nei tre anni precedenti di 36 000, 41 000, 37 000. I 
viaggiatori in arrivo furono 27 500, quelli in partenza 21 500. Fu- 
rono trasportati tutti da vapori austriaci o ungheresi, e quasi tutti 
provenivano dall’Austria-Ungheria o vi erano diretti. 

Il movimento dei prodotti in cabotaggio venne fatto quasi inte- 
ramente dalla nostra marina. Quello delle merci in navigazione 
internazionale fu compiuto principalmente dalle bandiere seguenti: 
inglese (498 000 tonn. all’arrivo e 7000 alla partenza), austro-un- 
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garica (476 000 in arrivo e 20 000 in partenza), italiana (304 000 e 
47 000), ellenica (88 000 in arrivo). 

Gli scambi internazionali vennero operati per nove decimi dai 
vapori (1 336 500 tonn.); i velieri trasportarono soltanto 148 000 
tonn. di prodotti. 

Anche nel cabotaggio prevalgono di molto i piroscafi (159 500 
tonn. di prodotti) sopra i velieri (85 000). 

La maggior parte del movimento si deve alla marina libera; le 
linee di navigazione, che sono 14 e tutte internazionali, contribui- 
rono ai traflici con 211 000 tonn. di prodotti scambiati con l'estero 
e 127 000 con altri porti del Regno. 

Nel commercio internazionale i prodotti sbarcati provennero 
principalmente dai seguenti paesi: Gran Bretagna (301 000 tonn.) 
Austria-Ungheria (246 000), Rumania (132 000), Russia (87 000), Stati 
Uniti (78 000), Spagna (21 000), Tunisia (21 000), Francia (13 000), 
Belgio (11 009), Algeria (10 000), Cile (8000), Egitto (6000), Germania 
(5000), India inglese (5000). I prodotti imbarcati furono diretti 
all'Austria-Ungheria (38 000 tonn.), all’ Egitto (11 000), alla Turchia 
europea e asiatica (9000) e alla Gran Bretagna (4000), non tenendo 
conto delle esportazioni minori. 


Il porto di Napoli progredì continuamente dopo il 1894, tranne 
un lieve ristagno nel 1899. Nel 1902 presentò un movimento di 
12851 bastimenti con 8 773 000 tonn. di stazza, 1 212 000 tonn. di 
merci e 4656 000 viaggiatori. 

Nel 1901 i bastimenti erano stati 12035, di 7 362 000 tonn. di 
stazza, con 1 151 000 tonn. di prodotti e 397 000 passeggeri. 

I prodotti sbarcati nel 1902 furono in quantità di 915 000 tonn., 
quelli imbarcati di tonn. 297 000. Dei primi, 310 000 tonn. furono 
trasportate dalla nostra bandiera, 331000 da quella inglese, 120 000 
dall'ellenica, 48 000 dalla britannica, 30 000 dall’austro-ungarica e 
19000 dalla danese. Dei secondi, 211 000 tonn. furono imbarcate 
dalla marina nazionale, 33 000 da quella britannica, 20 000 dalla 
germanica, 15 000 dalla francese e 14 000 dall’austro-ungarica. 

Tra i viaggiatori, 172 000 furono in arrivo, e 294 000 in par- 
tenza. Di quelli arrivati, 130 000 vennero su bastimenti italiani, 
17 000 su germanici, 10 000 su francesi e altrettanti su navi con 
bandiera britannica. Di quelli partiti, 151 000 s'imbarcarono su 
bastimenti nostri, 57 000 su navi inglesi, 49000 su germaniche e 
28 000 su francesi. 

Dei viazziatori sbarcati 114 00) provenivano da porti italiani; 
quelli giunti dall'estero vennero principalmente dagli Stati Uniti 
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(37 009), dalla Francia (8000), dall’ Egitto (4000) e dalla Grecia 
(2000). Di quelli partiti, 95 000 andarono ad altri porti italiani. 
I viaggiatori diretti all’estero ebbero principalmente i seguenti 
paesi di destinazione: Stati Uniti (174 000), Brasile (10 000), Francia 
(7000), Egitto (2000). 

Il movimento dei passeggeri nel porto di Napoli è di gran lunga 
superiore a quello di ogni altro porto del Regno, non solo per quanto 
riguarda la navigazione di cabotaggio, ma anche per quella inter- 
nazionale. Il numero dei viaggiatori’ è grandemente aumentato 
dopo il 1900. In quell’anno e nei precedenti prevalevano di molto 
i passeggeri tra Napoli ed altri porti nostri, ora sono in prevalenza 
quelli tra Napoli e i porti esteri. Infatti il solo movimento con gli 
Stati Uniti, dovuto principalmente alla nostra emigrazione, supera 
quello tra Napoli e gli altri porti del Regno. 

I prodotti scambiati con l’estero ascesero a 869 000 tonn., delle 
quali 850 000 trasportate dai vapori; quelli scambiati con i porti 
italiani furono 343 000 tonn., di cui 174 000 trasportate dai velieri 
e 169000 dai piroscafi. 

I prodotti arrivati da altri paesi provenivano principalmente 
dalla Gran Bretagna (426 000 tonn.), dalla Rumania (108000), da- 
gli Stati Uniti (64 000), dalla Russia (37 000), dall’Austria-Ungheria 
(21 000), dalla Francia (11 009), dall'India inglese (6000) e dalla 
Turchia europea (5000). Quelli partiti per l'estero vennero diretti 
specialmente agli Stati Uniti (47 000), all’ Egitto (37 000), alla Fran- 
cia (18090), alla Gran Bretagna (14 000), al Brasile (9000) e alla 
Germania (6000). 

Più di due terzi (650 000 tonn.) dei prodotti sbarcati, sia in na- 
viyazione internazionale sia in quella di cabotaggio, vennero tras- 
portati dalla marina libera; mentre invece più di metà di quelli 
imbarcati (151 000 tonn.) partì su vapori delle linee di naviga- 
zione. Queste sono molto cresciute di numero negli ultimi anni, e 
hanno contribuito notevolmente allo sviluppo del movimento marit- 
timo di Napoli. Nel 1902 erano 37 internazionali e 7 di cabotag- 
gio, mentre nel 1893 le linee internazionali erano 26 e 6 quelle di 
cabotaggio. 


Il porto di Livorno fu interrotto nella sua ascesa da una forte 
crisi nel 1893; ma dopo quell’anno continuò a progredire, sebbene 
in misura assai tenue. 

Il movimento complessivo del 1902 presentò 8 060 bastimenti 
con 3987 000 tonn. di stazza. Nel 1901 il numero dei bastimenti 
fu superiore (8396), ma la stazza alquanto minore (3818000). Il 
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movimento delle merci da 929 090 tonn. nel 1893 diventò negli anni 
surcessivi di 935 000, 938 000, 1 003 000, 1 030 000. 

A formare queste quantità concorsero specialmente le importa- 
zioni dall'estero, che nel 1902 ascesero a 607 000 tonn., le espor- 
tazioni furono di 172 000 tonn.: così le une come le altre vennero 
trasportate quasi interamente dai piroscafi. 

Il movimento delle merci scambiate tra Livorno e gli altri porti 
nazionali fu di 167 000 tonn. all’arrivo e 84 000 alla partenza, tra- 
sportate quasi interamente dalla nostra bandiera, e per più di due 
terzi da velieri. 

I passeggeri in arrivo furono 32 000 (dei quali un terzo prove- 
nienti dall’estero) quelli in partenza 29 000 (dei quali 8000 destinati 
all’estero). Di queste 61 000 persone la bandiera francese ne tra- 
sportava 14 000, tutte da e per l'estero, le altre viasgiarono su ba- 
stimenti nazionali. I viaggiatori in arrivo dall’estero provenivano 
per la massima parte dalla Francia (9000, di cui 8000 dalla Cor- 
sica), gli altri (poco più d’un migliaio) venivano dall’ Egitto e dalla 
Tunisia. Un migliaio di passeggeri in partenza andò nell' Egitto e 
nella Tunisia; gli altri 7000 in Francia (di cui 5000 in Corsica). 

I prodotti importati dall'estero vennero principalmente su basti- 
menti con le seguenti bandiere: inglese (310 000 tomn.); italiana 
(94 000), ellenica (72 000), germanica (34 000), olandese (22 000), 
Quelli esportati andarono fuori d’Italia specialmente su navi di ban- 
diera: inglese (98 000), italiana (26 000) e germanica (20 000). 

Per la maggior parte gli scambi internazionali vennero compiuti 
dalla marina libera. Le linee di navigazione, che sono 21 interna- 
zionali e 3 di cabotaggio, non trasportarono che 144000 tonn. di 
prodotti, di cui 74000 importati dall'estero e 70 000 esportati dal- 
l’Italia. 

I prodotti stranieri sbarcati a Livorno nel 1902 provenivano 
principalmente dai seguenti paesi: Inghilterra (383 000 tonn.), Ru- 
mania (68 000), Stati Uniti (48 000), Belgio (25 000), Francia (20 000, 
dei quali 2000 dalla Corsica) e Russia (12 000). Quelli imbarcati 
erano destinati in più larghe quantità alla Gran Bretagna (56 000), 
agli Stati Uniti (46 000), al Belgio (19000), alla Germania (8001), 
all'Egitto (7000), all’Olanda (6000), alla Francia (6000, dei quali 
1300 alla Corsica) e alla Russia (5000). 


Il porto di Savona fin dal 1889 aveva presentato un movimento 
di 2552 bastimenti, di 1 004 000 tonn. di stazza, con 763 000 tonn. 
di prodotti; ma dopo quell’anno gli scambi andarono scemando fino 
al 1895. Da allora cominciarono a risorgere, seguendo, sebbene 
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con qualche sosta o anche parziale regresso, la fortuna, del porto 
di Genova, di cui Savona si può considerare una succursale. Così 
nel 1901 s'ebbero 2287 bastimenti di 1 207 000 tonn. di stazza con 
1018 099 di merci, e nel 1902 bastimenti 2407 di 1 280 000 tonn. 
con 1038 099 tonn. di prodotti. In tal modo Savona superava di 
qualche migliaio di tonnellate il movimento di Livorno, al quale 
nel 1900 era restata inferiore. Però non essendo toccata da linee 
internazionali di navigazione, e soltanto da una linea di cabotaggio 
(la Genova-San Remo) Savona non ha alcun movimento di viaggia- 
tori, mentre Livorno ne ha, come abbiamo veduto, uno abbastanza 
notevole. Nove decimi degli scambi del porto ligure è dovuta alle 
importazioni dall'estero, che nel 1902 ascesero a 913 000 tonn. Di 
esse, 747 000 provenivano dalla Gran Bretagna, 66 000 dagli Stati 
Uniti, 28 000 dalla Russia e 17 000 dalla Francia. 

Le importazioni dall'estero furono compiute principalmente dalle 
seguenti bandiere: britannica (566 000 tonn.), italiana (122 000), 
germanica (61 000), norvegiana (47 000) e greca (43000). Tranne 
26 000 tonnellate di merci trasportate dai velieri italiani, quasi tutte 
le altre importate dall’estero furono sbarcate dai piroscafi. 

Vennero esportate per l'estero (in Portogallo, in Francia, in 
Tunisia e a Gibilterra) soltanto 10 000 tonn. di merce; 7000 furono 
trasportate dai veli>ri italiani e 3000 dai piroscafi tedeschi. 

Con provenienza da altri porti italiani o destinazione ad essi, 
vennero sbarcate 68000 tonn. di prodotti e ne furono imbarcate 
47 000; le une e le altre dai velieri nazionali, ove se ne eccettuino 
3000 trasportate dai piroscafi tedeschi. 


Il porto di Palermo ebbe nel 1902 un movimento di 6932 ba- 
stimenti con 3 771 000 tonn. di stazza e 615 000 di merci. Negli 
ultimi anni la stazza complessiva è andata sempre crescendo; non 
così la quantità dei prodotti trasportati. Questi sono aumentati ri- 
spetto al primo anno dell’ultimo decennio, e in confronto del 1901, 
ma sono rimasti inferiori a tutti gli altri (dal 1894 al 1900). In- 
vece è andato aumentando il numero dei viaggiatori: da 94 000 nel 
1898 sono gradatamente saliti a 114 500 nel 1002. 

Il movimento dei prodotti si compone di 223 000 tonn. di merce 
estera importata, di 171 000 tonn. di derrate nostre destinate al- 
l’estero, di 170 000 di prodotti provenienti da altri porti italiani e 
di 51000 di merci partite da Palermo per altri porti nostri. 

Il commercio internazionale fu compiuto quasi tutto dai piroscafi. 
Vi ebbero parte principale per le importazioni le bandiere: inglese 
(112000 tonn.), italiana (44 090), norvegiana (23000), ellenica 
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(17 000), germanica (15 000); per le esportazioni la bandiera inglese 
(73 000 tonn.), quella italiana (37 000), quella germanica (31 000) e 
quella austro-ungarica (17 000). I prodotti sbarcati vennero in più 
larga misura dall’ Inghilterra (154 000 tonn.), dalla Russia 26 000), 
dall’Austria-Ungheria (14 000), dagli Stati Uniti (9000) e dalla Ru- 
mania (7000). Quelli esportati andarono specialmente negli Stati 
Uniti (81 000 tonn.), nella Gran Bretagna (37 000), in Germania 
(20 000), nell’Austria-Ungheria (9000), in Francia (7000). 

I prodotti scambiati tra Palermo e altri porti nostri furono 
trasportati per 7000 tonn., tra imbarcati e sbarcati, dalla bandiera 
austro-ungarica, e per il resto dalla bandiera nazionale. Più di 
metà di questi scambi fu operata dai velieri. 

ll movimento complessivo dei prodotti venne compiuto per quasi 
tre quarti dalla marina libera. Le linee di navigazione, che sono 
16 internazionali e 6 di cabotaggio, non trasportarono che 171 000 
tonn. di merci, di cui 20 000 erano importate dall’estero, 66 000 
esportate, 52 000 provenienti da porti del Regno e 33000 dirette 
ai porti stessi. 

Dei viaggiatori furono in arrivo 41 500, e in partenza 73 000: 
tolto un migliaio, imbarcato su piroscafi inglesi, il resto venne 
trasportato dalla bandiera nazionale, e per nove decimi dai vapori 
addetti alle linee di navigazione. Un migliaio e mezzo di passeggeri 
proveniva dalla Tunisia, 3000 vi erano diretti, 2000 avevano per 
destinazione gli Stati Uniti, tutti gli altri venivano da porti italiani 
o vi andavano. 


E, 
+ * 


Massaua. — A questi dati sui porti del Regno aggiungiamo 
qualche notizia sul movimento del nostro maggiore scalo coloniale. 
Nel 1902 approdarono a Massaua 2808 bastimenti di 126 200 tonn. 
di stazza, e vi sbarcarono 33 600 tonn di merce. Gli stessi basti- 
menti partirono imbarcando 9500 tonn. di prodotti. Il movimento 
del 1901 era stato superiore come numero di navi, ma un poco 
inferiore per la stazza, e più ancora quanto alle merci, essendosene 
sbarcate 29 200 tonn. e imbarcate 8000. Il numero dei bastimenti, 
che frequentano il porto di Massaua, messo a confronto con il loro 
tonnellaggio, dimostra che si tratta per la maggior parte di piccoli 
velieri. Infatti i piroscafi entrati nel 1902 furono soltanto 114 di 
92 000 tonn. di stazza con 19600 tonn. di merce. Gli stessi piro- 
scafi imbarcarono all’uscita 2000 tonn. di prodotti. I velieri impor- 
tarono 14 000 tonn. di merce, e ne esportarono 7500. 
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1 prodotti sbarcati provenivano principalmente: dagli altri porti 
dall'Eritrea (7500 tonn.), da Cardiff (6900), da Aden (4700), dall’Ita- . 
lia (4500), da Sciachik (3800), da Bombay (2700). Quelli imbarcati 
erano diretti a Sciachik (4000 tonn.), agli altri porti dell’Eritrea 
(3100), all'Italia (800), a Aden (800), a Farsan (350) e a Bombay (250). 
Come si vede, il movimento d’esportazione dalla nostra colonia è 
quasi tutto locale. 

Dei bastimenti approdati, 2296 di 78 400 tonn. di stazza con 
18000 di prodotti portavano bandiera italiana (64 piroscafi di 
54 100 tonn. e 2232 velieri di 24 300); 462 (tutti a vela) di 9400 
tonn. con 4700 di merci avevano bandiera ottomana; 48 (tutti. 
piroscafi) di 33 900 tonn. con 10 600 tonn. di prodotti porta- 
vano bandiera britannica, e 2 piroscafi di 4500 tonn. con 360 di 
prodotti, bandiera austro-ungarica. Guadagnarono rispetto al 1901 
le bandiere italiana e britannica; perdettero l’ottomana e l’austro- 
ungarica. La bandiera tedesca, che nel 1901 aveva importato 1200 
tonn. di merci, non ebbe approdi a Massaua nel 1902. 

Della merce in partenza, 1400 tonn. furono imbarcate su piro- 
scafi e 4600 su velieri italiani, 2900 su velieri ottomani e 600 tonn. 
su vapori inglesi. I velieri italiani godettero tutto il benefizio del- 
l'accresciuta esportazione. 

1 2694 velieri approdati a Massaua (tutti con bandiera italiana o ot- 
tomana) erano addetti al cabotaggio e alla pesca nel Mar Rosso. E que- 
sto numero crescerà d'ora innanzi, dopo che la Società perlifera italia- 
na, la quale aveva il privilegio della pesca della madreperla e della 
ostrica da perle nel mar territoriale della nostra colonia, ha rinunziato 
alla concessione. Infatti con questa rinunzia cessa anche il gravoso 
onere fiscale del 20 °/, imposto sulla pesca, il quale, rendendola non 
Temunerativa, aveva messo in fuga i pescatori dal mare della no- 
stra colonia, facendoli preferire gli approdi di Aden, Suakim e 
Gedda. Ora che non dovranno più pagare la grossa percentuale, 
torneranno al porto, per loro più comodo, di Massaua. 


* 
* x 


I dati esposti dimostrano che il movimento complessivo della 
navigazione nei nostri porti continua ad aumentare. 

A questo incremento la nostra bandiera contribuì nel 1902 più 
largamente di quelle estere per il numero e la stazzatura dei ba- 
stimenti e per il trasporto dei passeggeri, alquanto meno per il mo- 
Vimento delle merci. Se, però, si considera un periodo di anni più 
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lungo si rileva che la nostra bandiera acquistò più che quelle stra- 
niere anche nel trasporto dei prodotti. 

Il vapore progredì notevolmente sotto ogni aspetto: numero di 
bastimenti, tonnellaggio, scambio di merci, trasporto di viaggiatori. 
L'aumento del numero e della stazza complessiva dei piroscafi nel 
1902 si deve assai più alla nostra bandiera che a quelle estere. 
Prendendo in esame un periodo più largo di tempo, troviamo risulta- 
ti anche migliori. Per esempio negli ultimi cinque anni la stazza dei 
nostri piroscafi crebbe di più che 6 000 000 di tonnellate, mentre 
quella dei vapori stranieri anmentò di 3 000 000 soltanto. Però, per 
quanto riguarda il movimento dei prodotti e dei viaggiatori, se i 
piroscafi nazionali si avvantazgiarono di tutto l'aumento avvenuto 
nelle merci e nei passeggeri scambiati tra porto e porto d’Italia, 
non conquistarono che piccola parte dell'incremento avveratosi nel 
trasporto dei prodotti e delle persone nei rapporti con l'estero. 

Anche la nostra vela si rialzò in confronto del 1901, tanto che 
pare ne sia arrestata la decadenza. Invece la pesca declina con 
dolorosa continuità. 

Sunt bona mixta malis, ma nel complesso i risultati del nostro 
commercio marittimo nel 1902 sono abbastanza confortanti e ci 
fanno confidare in un avvenire anche migliore. 


ANTONIO Teso. 


La curva risultante da un giro della nave, per i dati evolativi, 
fatto in sito di corrente. — Una nave, che proceda alla ricerca 
dei proprî dati evolutivi in qualche punto aperto delle nostre coste, 
è generalmente influenzata dalla corrente litoranea quivi esistente. 

È noto come la curva che la nave descrive, quando essa muove 
in acque tranquille e sotto un angolo costants di timone, si ap- 
prossima ad una circon'erenza, quando si effettua un giro completo. 
E ciò tanto più mercè l’eflicacia dei moderni congegni applicati al 
timone per la sua sollecita manovra, i quali contribuiscono a ren- 
dere il moto della nave in breve tempo uniforme. 

Differisce sensibilmente da un arco di circonferenza il primo 
segmento di detta curva, dell’ ampiezza di un quadrante circa; e 
di ciò, come è noto, è causa una sensibile accelerazione della velo- 
cità angolare, persistente ancora per qualche tempo, dopo aver rag- 
giunto col timone quel dato angolo, cha si richiede per l'espe- 
rienza. Però lo scostamento fra questo segmento di curva descritta 
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dal moto della nave e l’arco di cerchio, mentre è quantità da con- 
siderarsi nei dati evolutivi, la si può trascurare nelle considera- 
zioni che seguono. 

Quando invece una nave muove in un sito di corrente di dire- 
zione costante, ! la traccia del moto assoluto della nave si scosta in 
modo rilevante dalla circonferenza, e tale scostamento è funzione 
della velocità della corrente. Quindi, ammesso che per motivi spe- 
ciali le esperienze dovessero aver luogo in siffatte condizioni, ri- 
uscirà utile conoscere la curva risultante e dal moto circolare, che 
è poi il moto relativo, e dal moto di trascinamento prodotto dalla 
corrente, che si suppone per quel breve tempo come rettilinea. 


le - 


È‘. v- —_, 


Moss relativ® 


Sia OMA,; A la curva descritta da un punto qualsiasi della nave 
nel suo moto composto e tracciata per successive osservazioni di 
punti cogniti a terra. La retta OX, che segna la direzione della 
corrente e che è mediana fra le due tangenti nei vertici supe- 
riore ed inferiore della curva, sarà l’asse delle x; OY, perpendi- 
colare ad OX nel punto d’origine O, ossia ove la curva taglia 
l’asse delle x, sarà l’asse delle ordinate; V è il prodotto della ve- 
locità della corrente nell’unità di tempo, per l'intervallo tm — to 
L'istante #, si deduce dalla curva mediante un’ interpolazione grafica. 

Se r è il raggio di evoluzione ed x y sono le coordinate di un 


—r————or———_ _wrr—.r——11=cto========= === eee =—=_—> 


* Il compianto ammiraglio Magnaghi, nel 1898, nelle acque di Vado, 


fece le esperienze evolutive della Sicilia con corrente sensibilissima e 
con risultati pienamente soddisfacenti. 
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punto qualunque M della curva, si avranno le seguenti relazioni: 


y = Tr sen & 
x = r + V — r cos & = V + r (l — cosa) 


in cui V è rappresentato in figura dal segmento CB ed « è l'angolo 
variabile che il raggio fa con l’asse delle x. 

Da queste relazioni si vede che la curva è una frocoide, ossia 
è la curva generata da un punto invariabilmente connesso ad una 
circonferenza che rotola sopra una retta fissa. Dato poi il rap- 
porto che generalmente sussiste fra la velocità della nave e quella 
della corrente, la curva risultante sarà in quasi tutti i casi una 
trocoide con nodo. 

Non riuscirà superfluo far ora cenno di alcune relazioni che si 
riferiscono a questa curva. 

Siccome V ed « sono variabili simultanee rispetto al tempo, si 
può esprimere V in funzione di x e le due relazioni diverranno 


y =rsen g 
x =a & + r (l — cosa) 
in cui a è un parametro. 


Differenziando le due equazioni rispetto ad « si avrà 


dy = r cos & dx 
dx = (a > r sen &) dx 


ed eliminando la variabile a: 


dy Vio, 


dx a+ y 


Le espressioni generali che dànno la Tangente geometrica (Tọ), 
la Normale geometrica (No), la Sottotangente (St) e la Sottonormale 
(Sn) sono: ; 


Y ala a 
(To) = zg VO + @y) 


Vies 
(No) = À Vas + (dy) 
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Sostituendo in queste espressioni i valori precedentemente rica- 
vati per il nostro caso, si avrà: 


l 
(To) =y (a + y) De pur 


(No) = Asi) — y 
a A y 
(SE) =? 
Vr — y? 


Il valore del parametro a, che in conseguenza della natura della 
curva verrebbe a rappresentare il raggio della circonferenza roto- 
lante, alla quale si immagina come invariabilmente connesso il punto 
(M) della nave preso a considerare, è dato in un istante qualsiasi 
t dall’ espressione 


V: =ax 
da cui 
aa 
Fi 
e per comodità 
a= 57,296 - DA, 
x 


se si vuol esprimere « in gradi e decimi. 

È evidente che procedendo ad esperimenti evolutivi in queste 
speciali condizioni, delle quali è causa la corrente, questa sarà bene 
che venga determinata con cura. Le considerazioni di cui sopra 
potranno allora riuscire utili. | 

P. CAMPIGLI. 


Il qonfiitto russo-giapponese. — Gli avvenimenti politiei-militari : 

11 agosto 1903. — Prima nota diplomatica del Giappone alla 
Russia sulla questione orientale. 

3 ottobre. — Risposta della Russia alla nota del Giappone. 

13 ottobre. — Controrisposta del Giappone alla nota russa del 
3 ottobre. 

11 dicembre. — Risposta della Russia alla nota giapponese del 
13 ottobre. 
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22 dicembre. — Contro-risposta del Giappone alla nota russa 
dell’11 dicembre. 


4 gennaio 1904. — Nota della Russia, in risposta a quella del 
22 dicembre, consegnata il 7 al ministro Komura dall’ambasciatore 
De Rosen. 

12 gennaio. — Ratifica a Pekino del trattato di commercio ci- 
no-giapponese riguardante specialmente la libertà commerciale. 

13 gennaio. — Risposta del Giappone alla nota russa del 4 gen- 
naio. 

15 gennaio. — Ratifica del trattato di commercio cino-americano 
col quale la Cina afferma la sua sovranità sulla Manciuria ed apre 
al commercio la provincia occupata dalla Russia. 

5 febbraio. — Firmata a Pietroburgo e trasmessa al Governa- 
tore orientale Alexeiev la contronota russa alla nota giapponese del 
13 gennaio. Questa contronota non fu comunicata dal governatore 
Alexeiev al Governo del Giappone. 

8 febbraio. — Il governatore Alexeiev ha comunicato, da quanto 
risulta dai telegrammi, ai rappresentanti delle Potenze estere in 
Oriente, che Egli, per le facoltà concessegli dallo Czar, considera 
come stato di fatto lo stato di guerra. 

8-9 febbraio. — Attacco torpediniero, dalle 11 e mezza alle 2 
ant. contro la squadra russa ancorata in rada di Port-Arthur. 

Le conseguenze di tale attacco, secondo rapporto ufficiale del 
Governatore, sarebbero: 

1°) le avarie riportate dalle due corazzate Czarewitz, Retwisan 
e dall’incrociatore corazzato Pallada, che arenarono verso l’im- 
boccatura del Porto. 

2% l'affondamento del trasporto Jenisei, per esplosione ca- 
suale, essendo addetto al servizio della difesa subacquea. 

9 febbraio. — Attacco della squadra russa e bombardamento di 
Port-Arthur per opera della flotta giapponese, composta di sedici 
navi tra corazzate ed incrociatori. 

L'attacco dura dalle 11 alle 12. Le controtorpediniere russe 
non agiscono. i 

In questo attacco pare riportassero avarie di qualche impor- 
tanza le navi russe Poltava, Diana, Askold, Novick, e tre incro- 
cjatori protetti. 

Si ignorano i danni della flotta giapponese, pare però che tre 
corazzate od incrociatori abbiano sofferto qualche avaria. 

Gravi danni alla città ed al Porto; poche casualità; nessun 
danno importante alle fortificazioni. 
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9 febbraio. — Attacco contro l'incrociatore corazzato Variag e 
cannoniera Korietz nella rada di Cemulpo. La Korietz viene af- 
fondata ed il Variag è fatto saltare dal Comandante (?). Gli equi- 
paggi si salvano a terra o sulle navi vicine. Pare si abbiano 100 
morti e 150 feriti. 

Dopo l'attacco si esegue lo sbarco dei 20 000 Giapponesi, che 
debbono procedere verso Scoul. 

10 febbraio. — Contemporaneamente, o poco dopo lo sbarco 
a Cemulpo, ebbero luogo altri sbarchi a Gensan, Yusan, Mo- 
zampo.... che porterebbero le forze giapponesi nella Corea ad un 
effettivo di 50000 uomini. La squadra russa pare siasi ritirata 
in Port-Arthur, lasciando fuori poche navi per esplorazione. 

11 febbraio. — Incursione, nel nord, lungo la costiera di Jesso, 
della squadra di incrociatori russi Rurik, Gromoboi, Rossia, Bo- 
gatyr, dopo rotti i ghiacci, che chiudono Wladivostock. Si ignorano 
i risultati di questa incursione, e si dubita delle notizie sensazio- 
nali, che vengono diffuse, cioè della distruzione della città di Ha- 
kodate, capitale dell Isola Jesso, e dell’affondamento di tre incro- 
ciatori nello stretto di Tsugaiu. Si conferma invece la cattura di 
qualche nave mercantile. 


CONSIDERAZIONI CRITICHE. 


Questi avvenimenti, anche escludendo quelli poco probabili, 
permettono di formulare i seguenti criterî sommarî, circa la pre- 
sente situazione militare. 

1°) I prolegomeni diplomatici si svolsero in modo da lasciar cre- 
dere che la Russia, pure facendo la voce grossa, tendesse a tempo- 
reggiare, e che il Giappone, senza forzare la situazione e le trat- 
tative, fosse risoluto a combattere. 

2°) La rottura delle ostilità prima della dichiarazione di guerra 
è un fatto grave, che interesserà molto i cultori del diritto inter- 
nazionale, ma parrebbe non potere incolpare il Giappone di viola- 
zione del diritto delle genti, quando avesse avuto veramente luogo 
la dichiarazione dello stato di guerra, fatta dal governatore Alexeiev, 
e quando si consideri che lo stato di reale conflitto esisteva vir- 
tualmente colla violazione del confine del Yalu, e l'invasione rus- 
So-giapponese, più o meno mascherata della Corea, che era una 
delle questioni controverse nelle trattative diplomatiche ; 

3”) I Giapponesi avrebbero però assai meglio provveduto alla 
loro responsabilità giuridica, dichiarando il giorno 8 la guerra, ciò 
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che non avrebbe modificato molto la situazione militare, e tanto 
meno comproinesso il loro attacco torpediniero contro Port-Arthur; 

4° Il Giappone, esclusa sempre la questione di diritto, ha aper- 
to in modo ammirevole la campagna di guerra, avendo nel primo 
giorno delle ostilità, con due brillanti attacchi contro la flotta e 
la fortezza riportato risultati tali, che, se non saranno successiva- 
mente compromessi, possono assumere per tutta la guerra il domi- 
nio del mare. 

5°) Nel primo giorno furono messe fuori di combattimento, forse 
per lungo tempo, nove navi, cioè tre buone corazzate, quattro 
buoni incrociatori corazzati, due incrociatori protetti, e forse qual- 
che altra nave non segnalata dal telegrafo. 

6°) Tali risultati pare siano stati conseguiti con piccoli danni 
e con molto ardimento; ma ciò che è sorprendente, si è come poche 
navi, messe fuori combattimento temporaneamente, abbiano com- 
promesso la situazione militare per modo di escludere la possibilità 
di contendere ancora eflicacemente il dominio del mare, contro la 
flotta giapponese, la cui potenzialità non era superiore alla metà 
di quella complessiva della Russia in Oriente e nell Europa. 

7") Questa strana condizione deriva da una trascurata prepara- 
zione militare e politica, che condusse la Russia alla gnerra quando 
la Transiberiana era deficientissima; la Rete Mancese vulnerabilis- 
sima; i teatri di operazione impreparati strategicamente e tattica- 
mente; la flotta disseminata in piccoli reparti nel Baltico, nel Mar 
Nero, nel Mediterraneo, a Port-Arthur, a Vladivostock, a Cemulpo; 
l’esercito non pronto per un concentramento rapido verso gli obiet- 
tivi principali; i rifornimenti quasi impediti; la piazza e gli arse- 
nali sprovveduti. ...... mentre il Giappone aveva provveduto con 
mirabile sapienza ed energia ad una preparazione, che, ad onta 
dell’ inferiorità complessiva territoriale e marittima, doveva garan- 
tirgli, almeno nel periodo iniziale della guerra, una preponderanza, 
che potrebbe divenire risolutiva del conflitto. 

8") La Russia ha certamente grandi risorse morali e materiali, 
e potrebbe ristabilire forse l'equilibrio, ma non è da dimenticarsi 
l’ insegnamento del conflitto ispano-americano, che, data l’analoga 
impreparazione, il non minore disordine generale, la mancanza di 
una possente direttività...... può trovare applicazione in questa 
terribile guerra. 

9°) La situazione militare, che deriva dalia perdita di poche 
navi, le quali rappresentano presso a poco il quinto della forza 
totale della flotta russa, e che dovrebbero potersi rapidamente ri- 
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parare, devesi principalmente attribuire alla impreparazione del 
teatro militare marittimo. 

10°) Questa impreparazione deriva dalla preponderante continen- 
talità dell’ Impero Russo, dal dualismo continentale e navale, dal 
disordine amministrativo..... ma non poco anche da una antiquata 
maniera, analoga a quella degli Spagnuoli, di intendere la guerra 
marittima. 

11°) Alla flotta russa nell’Estremo Oriente mancava una vera 
base di operazione, alla quale potesse appoggiarsi, tanto nell’offen- 
siva quanto nella difensiva strategica. 

12%) Questa base di operazione la Russia poteva, senza grandi 
opere ed in brevissimo tempo, procurarsela, avendola sotto mano nel- 
l’Arcipelago delle Elliot a sessanta miglia da Port-Arthur, nel ba- 
bino delle principali operazioni difensive. 

13°) Questa base di operazione dell’Elliot avrebbe riprodotto con 
grande analogia, ma con maggiore potenzialità, quella austriaca di 
Fasana, che si trova appunto nel principale bacino delle operazioni 
difensive, a contatto colla piazza ed arsenale di Pola; ma che è 
deficientissima tatticamente e non ha certo l'efficienza meravi- 
gliosa della nostra Maddalena, che quella delle Elliot avrebbe po- 
tuto tatticamente ottenere. 

14") La flotta, che non ha una buona base strategica e deve 
appoggiarsi ad una piazza tatticamente imperfetta, come Port-Arthur, 
Santiago. ... a meno di circostanze eccezionalissime, che impongano 
e consentano di preservarla in istato potenziale, deve tentare, 
anche se molto inferiore, la battaglia, per morire eroicamente, e 
non nella trappola come i topi. 

15°) I Russi non seppero decidersi nè per la battaglia, che non 
escludeva la vittoria, nè per la difesa prudente, che avrebbe con- 
sigliato di chiudere tutta la flotta in Vladivostock, sgombrando 
Port-Arthur, mantenendo così una terribile minaccia sulla flotta 
“iapponese, compromettendo tutte le operazioni d’invasione, in 
attesa di congiungersi, non senza probabilità, colle forze, che si 
stanno allestendo nel Baltico, e che da sole possono costituire una 
armata eguale, se pure non superiore, a quella Giapponese. 

16%) La mancanza di una chiara direttività conduce sempre a 
situazioni equivoche, nelle quali si cerca di conciliare le esigenze 
militari con quelle del militarismo, che provoca rapidamente i gravi 
disastri, quando si ha di fronte un nemico preparato, temerario, 
e che conosce non solo la strategia di guerra, ma tutti gli stratta- 
gemmi della guerriglia, nella quale per pratica millenaria, è maestra. 
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17°) Le situazioni ambigue, trascinano facilmente ad altre false 
e pericolose, come quelle di ripartire la flotta dell'Oriente in due, 
forse perchè così avevano fatto gli Americani, che potevano farlo, 
e di mantenere la flotta di Port-Arthur in rada aperta, senza ade- 
guata protezione galleggiante contro gli attacchi torpedinieri. 

18") Nulla può giustificare l'errore di rimanere di notte in rada 
aperta, anche se le ostilità non sono dichiarate, quando si conoxe 
l'indole del nemico e la sua temerità negli attacchi notturni tor- 
pedinieri. 

19°) È poi assolutamente imperdonabile la mancanza di qual- 
siasi servizio d’esplorazione a grande distanza, e l'abbandono di 
due esploratori nel porto di Cemulpo, vittime eroiche d'una cieca 
od aberrata direttività. 

20°) La fazione torpediniera trovò tutte le condizioni più pro- 
pizie di tempo, di calma, di lena, di sonnolenza, di assenza degli 
ufficiali,.... proprio come accadde nell’attacco notturno della flotta 
inglese ad Aboukir. 

21°) Le circostanze tattiche dell'attacco e bombardamento non 
si conoscono ancora, nei loro particolari, ma, giudicando dai ri- 
sultati, parrebbe che l’azione sia stata intensa, che i danni siano 
gravi anche per i Giapponesi, e che le conseguenze strategiche giu- 
stifichino l'attacco, anche se la flotta russa era ancorata sotto la 
protezione dei forti. 

22°) Per effetto del duplice attacco la squadra russa trovasi ora 
paralizzata ed isolata in Port-Arthur, senza risorse sufficienti per 
poter riparare le più gravi avarie, con un solo bacino per grandi 
navi, senza grandi oflicine, forse con scarso carbone e pochi vi- 
veri, sotto minaccia di bombardamento e di assalto, senza altra 
speranza, che quella di tentare una uscita e morire per l'onore della 
Russia. 

23°) Senza l'intervento miracoloso e difficile che la squadra di 
Port-Arthur possa evitare il fato di Santiago. 

24°) La squadra volante di Wladivostock, per quanto costituita 
da ottime e veloci unità, poco potrebbe fare per migliorare la si- 
tuazione. Essa potrebbe benissimo estendere le sue incursioni fino 
a Jokoama e Tokio, girando al largo ed a tramontana di Jesso. 
per giungere improvvisamente sulla costa orientale del Giappone, 
ma quali risultati materiali, efficaci potrebbe conseguire ? 

25°) La chiassosità di qualche bombardamento, e la cattura di 
qualche nave, la distruzione di qualche stabilimento o ferrovia, 
possono bensì portare qualche perturbazione morale nella popola- 
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zione e richiamare qualche nave giapponese dal Pecile per distac- 
carla ad Hakodate, ma.... tutto bilanciato, i risultati non com- 
penserebbero mai il danno della perdita di un solo incrociatore. 

26") La squadra di Wladivostock commetterebbe grave errore 
impegnandosi in pericolose e lunghe crociere, perchè la furberia 
giapponese la può cogliere al varco, e farebbe quindi assai meglio 
a non compromettere la sua esistenza, e conservarsi intatta per 
quelle eventualità di miglior fortuna, che non si potrebbero ancora 
escludere in modo assoluto, tentando di raggiungere il Tonkino. 

27°) La flotta del Baltico, anche escludendo quella del Mar Nero 
bloccata dalla inesorabilità britannica, riunita alla squadra di Wla- 
divostock ed a quella del Mediterraneo, provveduta di un convoglio 
di navi carboniere ed onerarie, può formare un’armata di opera- 
zione capace di affrontare, con tutte le maggiori speranze, tutta la 
flotta giapponese, ed allora, ma allora soltanto e con questo unico 
metodo, la Russia potrebbe riguadagnare il dominio del mare, se 
le grandi rivali europee ed americane saranno disposte a per- 
metterlo. 

28°) Questo dominio navale, così indispensabile alla vittoriosità 
quanto alla esistenza degli eserciti della Russia nel Liao-Tung e nel 
Yalu, è definitivamente perduto, e prima di tre mesi, data l’ imprepa- 
razione delle migliori navi della flotta del Baltico, non può più essere 
contesa, e quindi, con tutto questo periodo di tempo e forse più, 
le forze di Wladivostock e Port-Arthur sono condannate alla inatti- 
vità, sempre che i Giapponesi non se ne diano ulteriore pensiero. 

29°) Il dominio del mare assicura, quindi, per tre mesi almeno, 
una meravigliosa offensiva territoriale dei Giapponesi in tutti i 
teatri della guerra, ciò che impone aila Russia non già l'offensiva 
territoriale ad oltranza, ma la più prudente difensiva. 

30°) Qualche vittoria dell'esercito russo nell'alta Corea, se po- 
trebbe rialzare il morale, non può migliorare la situazione generale, 
e le minaccie di fianco ed alle spalle consentite dal dominio del mare, 
potrebbero compromettere anche l’esistenza dell’esercito, che si 
avanzasse troppo incautamente verso Seoul. 

31°) La linea del Yalu, è un assai vulnerabile base d’operazione 
date [le condizioni della rete ferroviaria dalla quale esclusiva- 
mente dipende, e perciò deve essere mantenuta con lo scopo di as- 
sicurare il successivo movimento di ritirata sopra Haiching e sopra 
Mukden. 

32°) Afforzatosi l’esercito nell’alta Manciuria in buona posizione 
tattica e strategica fra Mukden e Charbin, può, senza grave peri- 
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colo, attendere qualche mese e prepararsi a riprendere l'offensiva, 
quando l'armata del Baltico sara pronta a riconquistare il dominio 
del mare. 

33°) L'aberrazione pare abbia invaso la Russia; la mobilizza- 
zione di tutto l’esercito è un altro gravissimo errore perchè per- 
turba la nazione, esaurisce inutilmente le risorse e peggiora, con 
l'invio di truppe superflue, la situazione nella Manciura, la quale, 
per ora, non esclude ancora un disastro analogo a quello che colpi 
nel 1812 l’esercito napoleonico. 

34") La Russia ha ancora grandi speranze di rivincita; la pri- 
ma partita è perduta ma si può guadagnare la seconda quando si 
sappia prendere una grave risoluzione, quella cioè di operare, come 
nel 1812, una grande e sapiente ritirata verso Mukden, accrescere 
la potenzialità della Transiberiana, allestire la flotta del Baltico, 
abbandonando al suo fato Port-Arthur. 


D. BoxAxmiIco. 
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Del Ministro civile alla Marina - Riordinamento dei War Office 


in Inghilterra, e Consiglio deli’ Esercito, analogo a quello 
dell’Ammiragliato - La educazione degli ufficiali navali negli 
Stati Uniti ed in inghilterra - Ufficiali svecialisti artiglieri e 
torpedinieri nella Marina inglese - Tiri al bersaglio con le 
artiglierie - L'istruzione degli ufficiali navali secondo una 
rivista austriaca - ll potore marittimo, com'è considerato 
negli Stati Uniti e neila Spagna - La Marina italiana giu- 
dicata da un ufficiale della Marina di Spagna - li Giap- 
pone e la Russia - incrociatori corazzati secondo un uffi- 
ciale della Marina di Germania, ed il navils ausiliario se- 
condo una rivista austriaca. 


% La Rivista Nautica del gennaio 
19.4 ha un articolo di F. Corazzi- 
ni dal titolo: Del Ministro civile 
alla Marina, che si riferisce ad una 
polemica dibattutasi nelle colonne 
della Rivista Marittima, e precisamen- 
te all'essere stati citati alcuni va- 
lenti uomini, o nella politica o nella 
stessa Marina, che furono favore- 
voli ad un ministro civile alla Ma- 
rina, tanto in Inghilterra che in 
Francia. Il Corazzini comincia col 
dire, che non ripete i nomi fatti, 
poi che le citazioni sono molto ine- 
satte, e nel momento in cui scri- 
veva, non aveva tompo, nè modo 
di ristabilire la esattezza. Del 
D’ Israeli scrive, che quando egli 
si dichiarava favorevole ad un mi- 
nistro civile poteva aver bisogno 
di un politico, non di un uomo di 


mare; sagace osservazione cho tro- 
va riscontro nel fatto, che indusse 
Gladstone ad emanare l Order in 
Council del 14 gennaio 1859 quando, 
per esigenze di politica interna do- 
vendo introdurre delle economio 
nelle spese per la Marina, ha vo- 
luto togliere ogni valore politico 
al voto dei membri tecnici del Con- 
siglio di Ammiragliato ; Order che 
il senso pratico inglese ha consi- 
derato poi come non esistente, ma 
che dall'ammiraglio Sir Culme Sev- 
mour è stato in un recente suo ar- 
ticolo giudicato pericoloso. 
L’egregio Corazzini accenna al 
nome del Maurepas, allegato por 
aver tenuto il Ministero della Ma- 
rina in Francia por venticinque 
anni, non ricerdando, chi l'alle:ra- 
zione aveva fatta, nè il governo 
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del Maurepas, nò il ritratto che ne 
lasciava il Marmontel. Soggiunge, 
che non è conforme al vero il dire 
che Mr. le Comte Rouillé fondasse 
l’Accademia navale di Brest, men- 
tre furono alcuni ufficiali di Ma- 
rina colà residenti, ed il Rouillé 
non fece altro che dar loro un qual- 
che aiuto; e che non si sa con quale 
criterio si sia andato cercando fra 
i ministri omnibus della vecchia 
monarchia francese, i quali nessu- 
no citerebbo come modelli di savt 
amministratori, tolti il Colbert e 
il Sully, che sono due grandi ecce- 
zioni. E nemmeno si dovrebbe, se- 
coudo il Corazzini, dar lode delle 
vittorie sul mare, nè dar colpa 
delle sconfitte ai ministri del mo- 
mento — trova infatti colossale 
l’affermazione fattasi, che “ la spe- 
dizione di Crimea avvenne per ope- 
ra di Chasseley Laubat, —. Ri- 
corda il cuoiaio Cleone, eternato da 
Aristofane, a cui il partito popolare 
di Atene aftidò l’armata per l'im- 
presa di Pilo contro gli Spartani, 
e che vinse — perchè il vero con- 
duttore fu Demostene, padre del 
grande oratore, il quale di lunga 
mano si era preparato a quella im- 
presa — ed i Pisani, che nel secolo 
undecimo, un bel giorno misero a 
capo del loro navile un calzolaio; 
e domanda se in buona fede, si 
motterebbe oggi, non un'armata, 
ma una sola torpediniera alle mani 
di un cuoiaio o di un calzolaio. 
Non è raro il caso, seguita il 
Corazzini, di trovare “dei valenti 
“uomini che abbiano stravaganti 
“ idee, che sostengano diversi para- 
“dossi,. Perché lo ammettere che 
“un uomo che non sia nè tecnico, 
“nè uomo di mare, sarà più abile a 
“dirigere l’ amministrazione della 
“ Marina, nella immensa sua esten- 
“ sione e complicazione che ha oggi- 
“ di, è quanto dire in conclusione: 
“ uno tanto più abile sarà a reggere 
“ una parte della pubblica ammini- 
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“strazione, quanto meno ne saprà 
“di essa,. E continua con caldo 
ed illuminato affetto a parlare del 
valore degli ufficiali dell’ Esercito 
e dell’Armata, “ai quali dopo aver 
“essi speso la miglior parte della 
“ vita sotto le armie in mare si 
“direbbe: avete raggiunto il limite 
“di età, andatevene a casa; per reg- 
“gere la vostra amministrazione, 
“ per rappresentare l’Italia all’oste- 
“ro, abbiamo tanti avvocati, tanti 
“medici, tanti ingegneri civili a 
“ spasso, per questi serbiamo gli al- 
“ ti uffici e gli alti onori! Ed inve- 
ce ricorda l’ honos alit artes; e di- 
ce, che mancando la carriera degli 
uomini di guerra e dei tecnici, “gli 
“uomini di ingegno si volgeranno 
“ altrove e ad essanon andranno che 
“ gli scarti ,; ed un brutto sintomo 
per sè solo è che il numero degli al- 
lievi all'Accademia navale va con- 
tinuamente diminuendo. 

Finisce poi, dicendo con Jurien 
de la Gravière: “la nave è il ca- 
“vallo, ma la vittoria è dovuta sem- 
“pre al cavaliere „, e intanto da noi 
c’è chi si adopera “a demolire i 
“nostri valenti uomini, a sfatare il 
“ prestigio della nostra Marina; a 
“ sgretolare l’ Esercito, in quello che 
“irritano l’ Austria-Ungheria... 
“Le altre genti ridono di questa 
“ nostra insania, traendo profitto 
“ dalla nostra insipienza... Povera 
“razza latina! L'Austria ha co- 
“struito più corazzate e incrocia- 
“tori di noi!,, 


X- Il Corazzini se dovesse tor- 
nare a scrivere sullo stesso argo- 
mento potrebbe allegare l’esempio 
inglese, invocato quasi sempre a 
rovescio. risaputo che la Mari- 
na inglese è retta da un Consiglio 
di Ammiragliato, nel qualo i tecnici- 
navali sono in maggioranza; ed è 
anche risaputo, che l’ Order in Coun- 
cil del 14 gennaio 1869 era inteso 
a riassumere nelle sole mani del 


RIVISTA DI RIVISTE 


Ministro — un civile — la respon- 
sabilità costituzionale, facendo dei 
membri del Consiglio tanti consi- 
glieri del Ministro, ma che un tale 
criterio, contrario alle Patenti ed 
alle tradizioni non è stato rispet- 
tato dai Ministri che si sono suc- 
ceduti da allora, In vece alla Guer- 
ra non c'è nulla di simile, ed i 
risultati della seconda guerra boe- 
ra avevano fatto pensare, che sa- 
rebbe stato utile estendere al- 
l'’amministrazione centrale dell’E- 
sercito, il metodo che regola l’am- 
ministrazione centrale della Ma- 
rina; su di che qualche cosa è stato 
detto nella Rivista di Riviste dello 
scorso mese. Oggi sono annunziate 
le proposte della Commissione per 
il riordinamento del War Office. 
Finora si ha un Joint naval and 
military Committee on Defence, pre- 
seduto dal sotto-segretario di Stato 
alla Guerra — un civile — e com- 
posto di quattro ufficiali dell’Ar- 
mata e di quattro ufficiali dell’E- 
sercito, indicati con le loro cariche. 
Conseguenza del sistema è stato il 
fatto, che alla Colonial Conference 
del 1992, il Segretario di Stato per 
la Guerra sostenne un concetto di 
difesa dell'Impero completamente 
contrario a quello sostenuto dal 
Primo Lord dell’Ammiragliato. Si 
vuole ora che il Comitato compies- 
se la funzione di Comando di Stato 
Maggiore, ciò che sarebbe impos- 
sibile oggi, anche per il fatto che 
il Comitato non è stabile; e si pro- 
pone un Comitato esclusivamente 
tecnico, non più organo del Gabi- 
netto, e permanente in modo da po- 
ter mantenere la tradizione, e con- 
tinuità di principî nella soluzione 
di qualsiasi problema militare. Di- 
chiara inoltre la Commissione, che 
la carica di comandante in capo 
dell’ esercito è un'anomalia, e ne 
propone la soppressione; ma su que- 
sta proposta come su altre che sono 
estranee all’indole di questa Rivista 
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non insistiamo; e solo ricordiamo 
la proposta di creare, come esiste 
per la Marina, un Consiglio del- 
l'Esercito, composto dal Ministro 
presidente, da quattro membri mi- 
litari e da due civili; questo Con- 
siglio dovrebbe essere responsabile 
di fronte alla Corona ed al Parla- 
mento, e sarebbe incaricato di tutto 
quanto si riferisce al personale, 
agli approvvigionamenti, alle armi 
ed all’amministrazione, 

Ciò non esclude che nei paesi 
latini si vorranno dei ministri ci- 
vili alla Marina, per ora, e poi an- 
che alla Guerra. 


X L'Armée et Marine del 3 gennaio 
1904 ha qualche breve cenno, illu- 
strato con disegni, della Accademia 
navale di Annapolis. F il nome 
dato all’istituto dal quale escono 
gli ufficiali dei varî corpi della Ma- 
rina degli Stati Uniti. Fino al 1599 
gli allievi macchinisti erano sepa- 
rati dagli altri dopo compiuto il 
terzo anno di studî; e dopo ilquarto 
gli allievi navali si specializzava- 
no a bordo, e gli allievi ingegneri 
andavano a specializzarsi nelle 
scuole del Genio navale a Parigi 
ed a Glascow. Ma dalla promulga- 
zione della legge 8 marzo 1899, gli 
ufficiali macchinisti e gli ufficiali 
di vascello formano un unico Cor- 
po, ed intorno a quella legge molto 
è stato detto, compreso questo, che 
fu adottata per far approvare un 
progetto di legge sui collocamenti 
a riposo anticipati, inteso ad ovi- 
tare che i quadri di ufficiali am- 
miragli e di capitani di vascello 
fossero in un dato tempo occupati 
da ufficiali reclutati durante la 
guerra di Secessione, ciò che altri- 
menti sarebbe avvenuto visto che 
l'avanzamento nella Marina degli 
Stati Uniti ha luogo esclusivamente 
per anzianità. 

Nello stesso anno 1899 il Gover- 
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struzione e l’ingrandimento del- 
l'Accademia, erogandovi una som- 
ina di circa quaranta milioni di 
lire. Ma tralasceremo di seguire 
l’Armée et Marine nella descrizione 
dei nuovi locali, di aspetto gran- 
dioso nel loro insieme, notevoli per 
il confort degli allievi, e che hanno 
alle spalle un grande giardino, con 
una terrazza ad anfiteatro, e con 
un padiglione per la musica; e ri- 
corderemo soltanto che oltre una 
grande sala di modelli, vi sono la- 
boratorî, fucine ed una officina che 
comprende un locale di macchine 
el uno di caldaie, un deposito di 
carbone, con campioni dei vari tipi 
di macchine marine e di caldaie, 
E questo fa ricordare tre gra- 
ziosissime riproduzioni di fotogra- 
tie viste nel numero del 12 dicem- 
bre 19)3 del The King and his Navy 
and Army. Sotto il titolo: The march 
uf events, a proposito del nuovo 
Collegio Navale di Osborne, sono 
mostrate una sala per lavori di car- 
pentieri in legno, una per istruzio- 
ne pratica di chimica, ed un’offici- 
na meccanica, con allievi esercitati 
nei varî lavori. È una pagina di 
poesia che scompare, ma sono i 
tempi che lo vogliono, e vedremo 
— sui giornali inglesi — in omag- 
gio alle nuove esigenze e, diciamo- 
lo pure, alla moda mena episodi 
della vita marinara, secondo i ri- 
cordi della vela, e più scene della 
vita nuova in cui il marinaio 6 sol- 
dato e meccanico più che altro, 


% L'Ammiragliato inglese — se- 
gno anche questo della grande vi- 
talità di quella razza - continua 
arditamento nella nuova via deli- 
neata col nuovo ordinamento del 
Sorpo degli Ufficiali, emanato nel 
dicembre 1902, e che sotto alcuni 
aspetti è simile a quello degli Stati 
Uniti del 1599. | 

Il Ministro alla Marina degli 
Stati Uniti ne! suo Annual Report 


fa però notare, che se bane tutti e 
due i sistemi sì fondano sullo stesso 
criterio, che l'unità nell’ istruzione 
preparatoria, la quale produce an- 
che familiarità ed armonia fra gli 
ufliciali tutti, è necessaria per otte- 
nere i migliori risultati, pure sono 
in varî punti differenti. In fatti 
in tutte e due le Marine ufnciali 
di vascello ed ufficiali macchinisti 
sono reclutati nelle stesse condi- 
zioni in modo da avere unità di 
origine, e studî ed esercitazioni 
preparatori in comune, però negli 
Stati Uniti è lo stesso Corpo di uf- 
ficiali cho disimpegna i due servi- 
zi, indifferentemente, mentre in 
Inghilterra un giovane ufticiale 
viene all’età di circa venti anni as- 
segnato ad uno dei due servizi, e 
vi permane. Vi sono anche delle 
ditterenze di minore importanza, 
come ad esempio, che in Inghilter- 
ra le ammissioni nol Naval College 
sono fatte dal Ministro, e negli 
Stati Uniti dai Senatori, dai Mem- 
bri del Congresso e dal Presidente, 
un certo numero per ciascuno di 
essi; e che i Cadetti inglesi paza- 
no in gencrale una retta di lire 
millenovecento ed un numero li- 
mitato di essi lire mille, dovendo 
sopportare altre spese straordina- 
rie, mentre gli allievi di Annapolis 
sono pagati con lire tremila all’an- 
no. Una differenza rotevole è pui 
questa, che in Inghilterra si è am- 
messi nel Naval Culleye fra i 12 è 
13 anni di età, e ad Annapolis en- 
trano all'età da 16 a 2) anni. 


X A noi sembra, che una so- 
stanziale differenza fra il metodo 
inglese e quello nord-americano 
consista nel fatto, che le riforme 
ideate ed attuate dall’Ammiraglia- 
to inglese sono fra di loro organi- 
camente connesse, Così dopo avero 
riordinato il reclutamento degli 
utliciali, sostanziali m dificazioni 
furono introdotte nell'avanzamen- 
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to o nella giubilazione; ed ora sono 
riordinate le norme per la scelta e 
per la istruzione degli ufficiali spe- 
cialisti, cannonieri e torpedinieri, e 
dei marinai, cannonieri e torpedi- 
nieri. 

Finora gli ufficiali specialisti, 
artiglieri e torpedinieri, erano scel- 
ti fra i tonenti di vascello che, 
avendo adempiuta la condizione di 
un anno di servizio su nave arma- 
ta dimostravano maggiore capacità 
intellettuale, e che, desiderosi di 
specializzarsi si erano già distinti 
nel servizio dell'artiglieria o dei si- 
luri. I tenenti di vascello casi 
scelti erano dostinati a seguire un 
corso teorico a Greenwich, e poi un 
corso pratico a Portsmouth sulle 
navi-scuola dei cannonieri e dei tor- 
pe linieri; corso teorico e corso pra- 
tico avevano complessivamente la 
durata di due anni. Dopo ciò, veni- 
vano divisi in tre classi, ed il loro 
servizio come il loro soprassoldo ve- 
nivano assegnati in bise alla classi- 
ficazione. Un simile sistema offriva 
1 seguenti inconvenienti: la scolta 
era fatta prima di potere avere la 
opportunità di classificare la rela- 
tiva attitudine d-i candidati; tutti 
dovendo seguire 1 ‘lue corsi, il teo- 
rico ed il pratico, erano circa cento 
utliciali che venivano distolti dal 
servizio sulle navi; il corso prati- 
co seguendo quello teorico, gli uf- 
ficiali, in caso di necessità, non po- 
tevano essere utilizzati per il ser- 
vizio navale; gli ufliciali erano 
destinati a seguire un corso teorico 
indipendentemente dalla loro capa- 
cità mentale, e la istruzione in esso 
impartita era troppo elevata per la 
capacità di coloro che venivano 
classificati soltanto nella terza clas- 
sc; per gli ufficiali della terza c'asse, 
ai quali non potrebbero esscre af- 
fidati che incarichi di minima im- 
portanz\, riusciva una inutile per- 
dita di tempo e di energia il soguire 
gli stessi corsi adatti ai migliori. 
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Le nuove norme stabiliscono 
una prima scelta all'ammissione, 
che risulta come un concorso per 
titoli. Gli utliciali scelti saranno 
imbarcati sull’£xcellent o sul Fer- 
non (navi-scuola dei cannonieri e 
dei torpedinieri a Portsmouth) per 
seguirvi un corso diviso in due pe- 
riodi, il primo, delladurata di quin- 
dici settimane, esclusivamente pra- 
tico, il secondo, della durata di 
trentasette settimane, teorico-pra- 
tico. Alla fino del primo periodo, 
in base ai risultati di esame in cia- 
scuna materia, ed alla classificazione 
generale, sarà fatta una seconda 
scelta; gli utticiali-allievi non de- 
signati a soguire il secondo periodo 
saranno qualificati Ge T (supple- 
mento giornaliero di liro 2,5)) e po- 
tranno essere destinati rispettiva- 
mente ufliciali alle artiglierie od 
ai siluri, sulle più piccole navi. Si 
procederà similmente alla tino del 
secondo periodo, e gli utliciali-al- 
lievi non designati a seguire un 
corso superiore a Greenwich esclu- 
sivamente teorico, saranno quali- 
ficati G. e 7. (supplemento giorna- 
liero di lire 3,75) e potranno essere 
destinati rispettivamente a qual- 
siasi incarico come utticiale alle ar- 
tiglierio od ai siluri. Il numero 
dei dosignati alcorso superiore di 
Greonwich dipenderà anche dalle 
esigenze di servizio, e vi potranno 
essere destinati o dopo il corso di 
Portsmouth, v dopo un primo pe- 
riodo d’imbarco. Il corso superiore 
comprenderà le seguenti materie 
d'insegnamento: matomatiche pra- 
tiche (incluse le applicazioni di cal- 
colo integrale e differenziale ai pro- 
blemi professionali) — meccanica 
applicata (compresa la resistenza 
dei materiali) -— costruzione di 
macchine, In .ltre ai tenenti di va- 
scello 7 sirà impartito l'insegna- 
mento di elettro-tecnica, ed ui G. 
‘quello di chimica degli esplosivi, 
Gli utticiali-allievi approvati agli 
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esami finali riceveranno la quali- 
fica di GL e Tą (soprassoldo giorna- 
liero di lire 5). 

La qualifica di Ge di Tẹ avrà 
la durata di due anni; trascorso un 
tale periodo l'ufficiale, se avrà ri- 
cevuto buone note, potrà ripetere 
il primo corso di Greenwich insie- 
me a quelli scelti per l’anno in 
corso, vu concorrere con essi alla 
qualifica di G. e di T. Gli ufficiali 
Gy e 7 potranno ricusare l’ incari- 
co speciale in qualunque tempo 
dopo trascorsi due anni dalla qua- 
lificazione. 

Gli ufficiali G. e T. dovranno 
dopo tre anni seguire un nuovo 
corso, della durata di tre mesi, per 
essere confermati. 

Sono mantenute tutte le norme 
per gli ufficiali non qualificati, ma 
che possono ricevere l’incarico di 
ufticiale (7. e T., quando su di una 
nave non si trovino ufliciali spe- 
cialisti (soprassoldo giornaliero li- 
re 1,25); come pure sono ricono- 
sciuti i diritti acquisiti dagli uffi- 
ciali specialisti esistenti. 

Alle norme per la scelta e l’istru- 
zione degli ufticiali specialisti per 
il servizio delle artiglierie e dei si- 
luri, seguono quelle per la istru- 
zione dei marinai cannonieri e tor- 
pedinieri, delle quali si occupano 
il Daily Graphio o The Navy League 
Jeurnal di gennaio 1904, 

Le nuove norme contemplano 
tutta la carriera del marinaio, tanto 
che sia imbarcato, quanto che sia 
a terra nei depositi, di modo che 
viene evitato l’affollamento nelle 
navi-scuola dei rannonierie dei tor- 
pedinieri, le quali restano riservate 
soltanto per gli insegnamenti e le 
esercitazioni di grado superiore. 
Eliminaao anche l’ istruzione inu- 
tile e non necessaria, diminuendo 
cosi il tempo sottratto all'educazio- 
ne, col rendere più semplici e più 
pratiche le esercitazioni dei primi 
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periodi, e con abolire il più basso 
scalino della gerarchia dei canno- 
nieri, il marinaio qualificato arti- 
gliere (Q. G.), una volta marinaio 
cannoniere di seconda classe. È 
reso possibile in tal modo di sce- 
gliere in un campo più vasto colo- 
ro che dovranno essere classificati 
experts nelle classi superiori, o per 
i quali suno stabilite esercitazioni, 
in modo che possano sempre con- 
servarsi nel più alto grado di effi- 
cienza, È giudicata una eccellente 
idea quelia di istruire in coppia il 
cannoniere che punta (G. L.) ed il 
cannoniere che dispone l’alzo (S. S). 
Le classi superiori nel personale 
cannoniere fono il gunlayer, il 
sightsetter, ilturret gunlayer, il turret 
sighisetier, ed il gunnery instructor. 
Ora le nuove norme sembrano in- 
tese a combinare nei G. L. e S. S. 
lattitudine naturale con l’esperien- 
za, affidando ad essi le attribuzioni 
dell'antico captain of gun (capo pez- 
zo e puntatore), il quale rimane 
sempre il capo pezzo anche potendo 
e non potendo essere il G. L. od il 
S.S. E le nuove norme stabilisco- 
no che“ogni G. L. sarà associato 
“con un S. S., ed essi saranno istrui- 
“ ti insieme nella scuola di canno- 
“ naggio e generalmente negli eser- 
“cizî sino a quando non vi siano 
“richieste per equipaggiare una 
“nave. Avuto l'avviso che una 
“ nave della Riserva, od altra che 
“debba essere armata, richiederà 
“G. L. o 8. S., al numero di cop- 
“ pie richiesto sarà data una istru- 
“zione speciale e particolareggiata 
“con il modello di cannone che 
“essi troveranno sulla nave. Se il 
“tipo del cannone richiede anche 
“un istruttore, allora un GŒ. I. sarà 
“assegnato ad ogni coppia, e la ter- 
“ na così formata sarà istruita com- 
“ pletamente prima di essere trasbor- 
“data,. Un simile provvedimento 
è lodato, ed è anche notato che è 
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un provvedimento “in wich the 
“service has not been anticipated 
“by any outside suggestion „e 


X Ed a proposito di cannonag- 
gio, The Navy League Jeurnal di gen- 
naio 1904, riporta una tabella-ren- 
diconto dei tiri al bersaglio con le 
artiglierie, eseguiti dalla squadra 
della Manica in Gibilterra per il 
prize-firiny di novembre 1908. La 
tabella dà per ogni nave il numero 
dei colpi sparati ed il numero dei 
colpi messi sul bersaglio, separata- 
mente per i varî calibri, ed il per- 
cento dei colpi messi sul bersaglio, 
complessivamente per i diversi cali- 
bri. Ma non dà il numero dei pezzi 
con i quali furono eseguiti i tiri, nè 
il tempo impiegato, per quanto si 
possa ammettere che siano state se- 
guite le consuete norme. 

Furono sparati 1231 colpiedi essi 
578 furono messi nel bersaglio; la 
percentuale dei colpi messi nel ber- 
saglio sul totale dei colpi sparati 
è 41, superata da tutte lo corazzate 
— Majestic, 58,6°/,; Magnificent, 
465°/ ; Hannibal, 60,4°/,; Iupiter 
44,6 °/,; Mars 442"/,— ncen raggiun- 
ta da nessuno incrociatore — Doris 
40 °/,; Prometheus 35,6°/,; Hogue 
854°,,; Pactolus 25,9 ‘/.. 

The Navy League Journal nota cho 
il risultato del Majestic con i 302 
mm. — 24 colpi nel bersaglio su 
37 sparati — non è stato finora mai 
raggiunto da nessun'altra nave in- 
glese; il Majestic guadagnò la Chal- 
leng Cup donata da Lord Charles 
Beresford per i tiri a lunga porta- 
ta. La stessa nave guadagnò la 
gara nelle segnalazioni con bandie- 
ra, l'incrociatore Hogue essendo riu- 
scito il secondo, “L'Ammiraglio, ar- 
“ ringando i capi-pozzo, diese che vi 
“è un notevole miglioramento nei 
“tiri della Squadra. La percen- 
“tuale dei colpi nel bersaglio è 
* stata quasi raddoppiata. I miglio- 
“ri tiratori, i sottufliciali, Carter 
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“del Zupiter, e Trimmer del Maje- 
“ stic, were worth their weight in dia- 
“ monds to the country n. 


X Le Mitteilungen aus dem Gebiete 
des Seewesens (1904, n. 1) pubblica- 
no un notevole articolo: D’ sstru- 
sione degli ufficiali di Marina. 

La questione sul modo migliore 
di formare gli ufficiali della Mari- 
na si è fatta negli ultimi anni as- 
sai acuta, ed anzi parecchi Stati 
hanno più o meno mutato i loro or- 
dinamenti a questo riguardo. Ela 
antica lotta fra la teoria e la pra- 
tica; ma pare che a punto in que- 
ste discussioni si sia dato troppo 
peso alla prima, procedendo a forza 
di aforismi e di principî astratti, 
invece di ricorrere agli insegna- 
menti dei fatti. Secondo la rivista 
austriaca, tutto dovrebbe racchiu- 
dersi in questa domanda: quando 
e come si apprende meglio ? Ed è 
a punto in ciò che non si è d'ac- 
cordo, com'è dimostrato dalle diver- 
se età in cui nelle varie marine si 
incomincia la istruzione degli uffi- 
ciali, e dai diversi sistemi in uso 
come scuola a terra, o nave-scuola, 
o servizio pratico. Del resto la 
questione è cosi difficile, da poter 
dire, che si apprende meglio solo 
quando si è constatata la necessità 
dell’ apprendere: poi cho sino a 
quando si è scolari permane il con- 
vincimento che tutto quel cho si 
apprende non risponde alla ronltà 
del proprio futuro utticio, donde la 
necessità di interruzioni pratiche 
(campagne di mare) agli studî tco- 
rici della scuola, e così apprendere 
la necessità ed il metodo di stu- 
diare. 

La questione va anche studiata 
da un punto di vista morale: v'è 
un grande numero di qualità per- 
sonali — coraggio, risolutezza, ca- 
rattere ecc. — che l’utticiale della 
Marina deve possedere in grado ele- 
vato, e non saranno certo gli anni 
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di scuola che gliele faranno acqui- 
stare, opponendovisi l'educazione 
in massa e le discipline scolastiche. 
Unico rimedio sarebbe un largo e 
razionale uso della sport in tutta 
le sua estensione, mentre fa mera- 
vigila quanto poco esso sia curato 
in tutte le marine meno cho in In- 
ghilterra. 

Dopo tutto la questiono si ridu- 
ce al un maggiore impiego di tem- 
po : da una partesi voglinno aumen- 
tura le materie di studio, e si ri- 
chiede più istruzione pratica e più 
spora dall'altra si vogliono utficiali 
giovani; dove prendere il tempo? 
Si potrebbe, è vero, migliorare il 
metodo delle lezioni, diminuire il 
tempo occupato dagli esami, stron- 
dare le materie diinsegnamento di 
tutti quelli accessori, cho sono inu- 
tili por la pratica. Ed è principal- 
mente a proposito della manovra a 
vela e dell’attrezzatura che si af- 
ferma la lotta fre la pratica e la 
teoria; montre invece la quistione 
sì può ris)lverli facilmente, visto 
che l’insegnamento teorico al ri- 
guardo non occupa che poco tempo, 
mentre quello pratico si può con- 
siderarlo come uno sport qualsiasi, 
che del resto non ha l’uguale per 
temprare il carattere ed il corpo. 

Il puvto centrale della lotta è 
ora in questo: in qual modo e fino 
a qual purto il futuro utticiale del- 
la Marina deve essere un tecnico? 
In altre parole, quale dovrà essere 
la sua posizione di fronte al per- 
sonale tecnico; quale influenza do- 
vrà avero nella parte tecnica dei 
lavori, e quali cognizioni si debbo- 
no perciò richiedere in lui? Né si 
può dire che ci si stia avvicinan- 
do ad una soluzione qualsiasi di 
questo problema. Tutte l» marine 
presentemente si trovano a questo 
riguardo in un labirinto dicontrad- 
dizioni, 

Un tempo l'attrezzatura ed il 
servizio marinaresco erano por gli 
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ufficiali le uniche materie impor- 
tanti; oggi in vece le sistemazioni 
meccaniche a bordo di una nave 
sono infinito. Dovrà il futuro uf- 
ficiale della Marina restare estra- 
neo ad esse, o conoscerne solo l’uso, 
o pure deve poter rimpiazzare il 
macchinista? Ed in questo caso, a 
che imbarcare macchinisti navali ? 

Il concentraro cognizioni cosi 
disparate nel Corp» degli utliciali 
delia Marina, fa temere che non si 
cada nel pericolo del dilettantismo, 
ciò che sarebbe un grave danno che 
renderebbe ancora più incerta la 
posizione dei macchinisti, pei quali 
d'altra parte si chiede se devono 
essore più militari o più civili, se 
devono essere per i loro uomini dei 
superiori o semplicemente dei di- 
rigenti, se devono ersere più to- 
rici v più pratici. 

Lo due Marine che hanno di re- 
cente largamente studiata la que- 
stione della formazione degli utti- 
ciali, sono l’inglese e la nord-ame- 
ricana. Del sistema adottato nella 
Marina degli Stati Uniti è stato 
detto, che la fusione ici Corpo de- 
gli ufliciali di vascello con quello 
dei macchinisti era analoga a quel- 
la avvenuta in tempi antichi fra i 
marinai ed i soldati, che analoga 
è stata ed è la resistenza generale, 
e che si speravano ugualmente ot- 
timi risultati da questa misura; 
ma l’osperienza fattine non può 
bastare per dare giudizî che non 
siano avventati, se bene si sia os- 
servato fra altro, che gli utticiali 
di macchina fanno vra anche il ser- 
vizio di coperta, e che gli utliciali 
di vascello non fanno il servizio di 
macchina, aì meno nella misura 
equivalente. Del sistema adottato 
in vece nella Marina inglese asso- 
lutamente nulla potrà dirsi per vari 
anni ancora, 

Lo Mitteilungen aus dem Gebiete des 
Seewesens insistono nel criterio che 
l'aumento delle materie di studio 
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non debba fare aumentare il perio- 
do di permanenza nella scuola, che 
si dovrebbe in vece cercare di di- 
minuire pur aumentando il periodo 
di istruziono o di studio. La prima 
scuola — riferendosi alla Marina 
Austro-Ungarica, la Marine Akade- 
mie — dovicbbo durare solo tre an- 
ni, e l'insegnamento vi dovrebbe 
essero limitato ad una buona pre- 
parazione teorica sulle seguenti 
materie: Nautica, Artiglieria, Mac- 
chine, Teoria della nave...., oltre 
allo studio per la conoscenza delle 
leggi e dei rego:amenti, agli eser- 
cizì sportivi e nelle imbarcazioni, 
o ad una campagna di mare an- 
nuale della durata di circa otto 
settiane. Compiuti i tre anni di 


scuola, gli allievi imbareherebbero. 


come cadetti nello navi dolla squa- 
dra per la durata di mesi tre, e 
dopo questo esperimento pratico 
dovrebbero essere riuniti in unl- 
tra scuola, situata in uno del porti 
militari più importanti, dove po- 
trebbero avco:npagnare il prosegui- 
mento depli studi in Astronomia, 
Artiglieria ed altre materie tecni- 
che con servizi pratici sulle navi 
e negli arsenali. A questo quarto 
anno di studi potrebbo seguire un 
altro imbarco in squadra di circa 
quattro mesi, e poscia un quinto 
anna di studi di perfezionamento, 
specie in Elettrotecnica e Storia 
della guerra. Ricevuto il grado di 
aspirante, dovrebbero allora imbar- 
care per una campagna di mare 
della durata di dicivtto mosi, pre- 
feribilmente all'estero, su di una 
nave che permettesse di continuare 
i loro studî. Con ciò essi si pre- 
senterebbero all'esame di ufliciale 
con un periodo d'imbarco uguale 
a quello degli attuali See-kudetien 
di 1* classo — della Marina Austro- 
Ungarica — ma conun anno di più 
di studî e con molta maggiore cspe- 
ricnza e pratica personale. 
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X% Il Messaggio del presidente 
Roosevelt, indirizzato ora è poco 
al Senato ed alla Camera dei Rap- 
presentanti degli Stati Uniti, è un 
documento di grande importanza 
per lo studio della influenza del po- 
tere marittimo sulla storia, Ricor- 
data la deliberazione del Congresso 
del 28 giugno 1502, che autorizzava 
il Presidente al iniziare negoziati 
con la Repubblica della Columbia 
per la costruzione di un canale a 
traverso l’ istmo di Panama, salvo a 
rivolgere analoghe proposte alla Ro- 
pubblica di Nicaragua nel caso fal- 
lissero i primi negoziati, il prosiden- 
te Roosevelt espone per sommi capi 
lo svolgimento delle trattative, av- 
viate con lo Stato di Nuova Grada- 
da sin dal 1815, e di recente con la 
Columbia. Ma il Governo della Co- 
luinbia “che aviebbo potuto godere 
“ della efticace protezione degli Sta- 
“ti Uniti, non solo rifiutò quanto 
gli veniva offerto, ma dopo di avere 
volonteros» sottoscritto il proto- 
collo, nulla fece di quanto era in 
poter suo per ottenerne la ratifi- 
cazione dal Congrosso. Ne nacque 
la rivoluzione di Panama, che fini, 
*meravigliando il mondo, col sor- 
“gere improvviso o pacifico di una 
“nuova Repubblica,. Seguita il Mes- 
saggio, dicendo quale fu l’azione de- 
gli Stati Uniti che finirono col non 
tener conto delle postume proposte 
della Columbia, “poi che il con- 
“ trollo dell’istmo era divenut» di 
“capitalo importanza per gli Stati 
“ Uniti,: e pertanto “il Governo 
“degli Stiti Uniti sarebbe stato 
“colpevole di pazzia o di debolez- 
“za, commettendo un crimine con- 
“tro la Nazione, se non avesse 
“ provveduto agli interessi comuni, 
“ riconoscendo la nuova Repubbli- 
“ca, e sottomettendo ad essa l'ap- 
“ provazione di quel trattato che 
*era stato respinto dalla Colum- 
* bia „. 

Nò meno interessante è quella 
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parte del Messaggio, che si riferisce 
ai possedimenti coloniali. Il pre- 
sidente Roosevelt si è mostrato ot- 
timista su questo argomento: il 
territorio di Haway, ha detto, si 
trova in ottime condizioni, e vive 
di vita propria; i possedimenti in- 
sulari delle Filippine e di Portorico 
sono in progresso costante, “ così 
“che le condizioni morali e mate- 
“riali di quelle isole sono assai 
“migliori di quanto non lo fossero 
“ per il passato, tanto da poter dire 
“con legittimo orgoglio, che nes- 
“ sun popolo ha beneficato un altro 
“ popolo, quanto quello degli Stati 
* Uniti ha beneficato quello di Por- 
“torico e delle Filippine. Ma alle 
colonie, in modo speciale alle Fi- 
lippine, il Governo degli Stati Uniti 
ha ancora un debito da pagare, “la 
revisione delle tariffe doganali ,. 
Il presidente Roosevelt ha ri- 
cordato, che per una nazione, come 
per un uomo, la più importante 
cosa è senza dubbio la razionale am- 
ministrazione della proprietà col- 
lettiva o individuale ; per questo il 
Governo aveva provvedutoalla isti- 
tuzione del Ministero del commer- 
cio e del lavoro, che esercita già 
una notevole influenza sul com- 
mercio e sulla industria del Paese. 
Ha riconosciuto che questa è l’èra 
propizia per le unioni dei capita- 
listi e dei lavoratori, fattori d’im- 
portanza somma in tutti i centri 
industriali, congratulandosi dei suc- 
cessi ottenuti: “il progresso è il 
“ prodotto della evoluzione, non 
“ quello della rivoluzione, e senza 
“spingersi a mezzi radicali, il Go- 
“verno degli Stati Uniti ha rag- 
“ giunto nobilissimi scopi con una 
“azione moderata, una risoluta,. 
Non è invece “la situazione del 
“ navile mercantile così forte, come 
“a buon diritto potrebbe preten- 
“derla un Paese cosi ricco e così 
“florido ,; ed il presidente Roose- 
velt propose, che una speciale com- 


missione parlamentare, insieme ai 
ministri per la Marina e per il Com- 
mercio, ed al capo del servizio po- 
stale, studî “i mezzi migliori per 
“ ottenere quei miglioramenti che 
“sono desiderio comune ,. 

11 presidente Roosevelt si di- 
chiarò lieto del miglioramento nel- 
la politica internazionale. Ha ac- 
cennato alle relazioni conla Tur- 
chia e con la Cina, tornate ad es- 
sere cordialissime “avendo avuto 
“l'America tutte le soddisfazioni 
“cui aveva diritto,. Fraaltri ar- 
gomenti minori, ha accennato alla 
“cattura di proprietà privata per 
“parte di potenze belligeranti ,, 
sostenendo che essa è contraria al 
diritto delle genti, e che solo può 
essere risultato di una buona guer- 
ra confiscare la proprictà dello 
Stato nemico. Ha ricordato, che 
nel uuovo anno “l’Unione parla- 
mentare per l’arbitrato, si radu- 
nerà a St. Louis; proclamando che 
“il trionfo del principio di arbi- 
“ trato internazionaleè soggetto per 
“tutti di soddisfazione vivissima, 
“o presenta più felici prognostici 
“per la pace del mondo „. Ciò non 
pertanto il suo pensiero è per l'e- 
sercito nazionale e per le milizie 
statali; e in quanto alla Marina il 
Messaggio dice: “ Poco dopo la fa- 
“ mosa enunciazione del principi.» 
“americano di politica estera, ora 
“ conosciuto sotto il nome di Dot- 
“trina di Monroe, venne ricono- 
“sciuto, che la Marina era l’unica 
“arma mediante la quale il Govor- 
“no degli Stati Uniti uvrobbe po- 
“tuto conservare integri i propri 
“diritti. Questa massima è stata 
“da quell'epoca in poi rispettata 
“ed oggi c'è da congratularsi di 
“gran cuore per i costanti progres- 
“ si fatti nella costruzione di navi 
“da guerra; e gli Stati Uniti non 
“ possono nè debbono fermarsi nella 
“ via intrapresa; lo arrestarsi equi- 
“ varrebbe a tornare indietro. No- 
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“stra cura deve essere di aumen- 
“tare la nostra forza navale com- 
“ battente; lo stabilimento di una 
“importante stazione navale nelle 
“ Filippine, la creazione di uno 
“ Stato Maggiore generale di Mari- 
“na analogo a quello creato per l'E- 
“sercito saranno coefficienti per 
“noi di forza e di sicurezza ,. 


X* Quanta diversità nei tenta- 
tivi per fare risorgere la Marina 
di Spagna! Il signor Andrés in un 
articolo: Il problema della Marina 
da guerra ..., esamina l'argomento 
nella Espalia Mederna del 1° gennaio 
1904, in un modo che riesce inte- 
ressante per noi anche nelle pre- 
messe. Egli infatti critica che, po- 
sto il problema, se ne sia voluto 
anticipare la soluzione con un pro- 
gramma che ha un difetto di ori- 
gine: non è la espressione coscien- 
te della volontà nazionalo che sa 
ciò che chiede, e conosce, e sta di- 
sposta a fare i sagrifici necessari. 
“E senza querti requisiti parmi 
“impossibile che si possa dar con- 
“ sistenza alla difficile impresa di 
“creare un potere navale, grande 
“o piccolo, però durevole, e non 
“sterile come tanti altri che sono 
“ proverbiali nella nostra storia,. 
Verrebbe il desiderio di riprodurre 
tutte le pagine che l’Andrés dedica 
alla lotta nel Paese, tanto ripro- 
ducono un insieme di cose e di ri- 
sultati comuni alle nazioni latine. 
Egli scrive, che parve un giorno si 
cominciasse a delineare una opi- 
nione circa la vera necessità nazio- 
nale di un potere navale, portando 
ognuno il proprio contributo nella 
discussione, “ l’alto interesse della 
“ Patria gli ottimisti, e gli interes- 
“si egoistici coloro che non vedo- 
“no o non cercano di vedere altro 
“che il presente o coloro cui lo 
“scetticismo fa negare qualsiasi 
“speranza nell’avvenire,. Tutti 
gli Spagnuoli, senza distinzione, si 


erano costituiti in giudici della 
Marina; le questioni, che prima 
erano trattate soltanto dallo per- 
sone del mestiere, cominciarono ad 
essere, o parve che fossero divenu- 
te familiari a quasi tutti: “ma le 
“accuse caddero su giusti e pecca- 
“tori, e svanirono con la stessa 
“ mancanza di logica con la quale 
“erano state formulate, quasi fos- 
“sero prodotte non da un nobile 
“sentimento ferito, ma da un'agi- 
“tazione passionale disordinata... 
“Le censure alla Marina arriva- 
“rono ad essere una ossessione di 
“tutti gli Spagnuoli. Però nem- 
“meno da questo lavorio si otten- 
“ne un risultato, perchè la Mari- 
* na, che non era capace di difen- 
“dersi perchè non aveva la unità, 
“la solidarietà organica che le è 
“indisponsabile, non si prestò ad 
“un attacco ordinato e ben diretto 
“da parte dei suoi censori, e la lot- 
“ta si convertì in una mischia nella 
“quale con frequenza si ferivano 
“quelli di una medesima parte... 
“ però gli spiriti più imparziali e 
“sereni si stancavano di questo 
“ compito inutile e soffocante, e la 
“contesa restò abbandonata ai de- 
“magoghi di varie specie, che oc- 
“casionalmente incontravano in 
“essa il loro tornaconto ,. 

E soggiunge, che nemmeno il 
programma della così detta Giunta 
della Squadra servi a scuotere la 
volontà addormentata, ed “ in nes- 
“sun modo si manifestò con forza 
“sufficiente nè l'approvazione, nè 
“la protesta. Soltanto nelle sfere 
“governative si discusse con gran 
“ calore, ma non il problema nava- 
“le, si bene la opportunità di spen- 
“dere una determinata somma ,. 
Così che, secondo l’Andrès, “da 
“tutto questo lavoro infecondo di 
“accuse appassionate, di dispute 
“egoistiche e di discussioni pompo- 
“ se ma poco serie, una cosa soltanto 
“è rimasta in piedi, lo scetticismo, 
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“questa terribile malattia che, len- 
“ta ma continua, va spegnendo la 
“nostra fiducia in tutto ciò che ap- 
“ partiene allo Statu.... Può esse- 
“ re che gli Spaguuoli poco educati, 
“o meglio male educati per la vita 
“moderna, siano incapaci di con- 
“ seguire 1 fini cha questa esige, 
“quando per farlo sono più neces- 
“sari gli aiuti di una educazione 
“speciale; può essere che lanti- 
“chissima ma costanto abitudine 
“di personalizzare, di convertire 
“in feudi personali Je cariche pub- 
“ bliche, ha spento in noi la coscien- 
“za dello Stato e dei doveri che 
«questa e’ impone... in nessun mo- 
“do però il male può essere imputa- 
“to alla incapacità della nostra 
“razza; che se così fosse e se di 
“ciò noi fossimo persuasi, nemmo- 
“no allora sarebbe lecito attidarsi 
“ai consigli degli scettici, perché 
“ soltanto la lotta razionale e per- 
“sistente per vincere le nostre do- 
“ ficienze naturali ci darebbe, si 
“nostri occhi ed a quelli degli al- 
“ tri, la considerazione e lo rispetto, 
“che meritano solo coloro che lot- 
“ tano „. 

L'Andrès si chiede: “ esisto in 
“Spagna il problema della Marina 
“da guerra? o più chiaramente: 
“la vita nazionale spagnuola si tro- 
“va in un momento in cui si fa 
“sentire in modo superiore la ne- 
“ nessita di un potere navale mili- 
“tare? e se è cosi, si hanno spe- 
“ranze bon fondate di conseguirlo ? 
Ed osserva che “quasi tutti con- 
* vengono, che la Spagna, per figu- 
“rare come popolo libero tra le 
“nazioni ouropec, necessita di un 
“ potere navale militare, che è, di- 
“cono, conseguenza ineluttabile 
“della dignità nazionale „. Ma pur 
trascinato du tanta gagliarda espres- 
sione di patriottismo, pensa esser 
necessario un attento esame, E 
comincia, tanto per intendersi bene, 
con dire che “il potere navale, se- 
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“condo la quasi unanime opinione 
“ di quanti si occupano di queste 
“cose, è la più esatta rappresenta- 
“zione dei progressi morali e ma- 
“ teriali delle nazioni che lo ten- 
4 gono, e che nell’aspirare a conse- 
“guire la egemonia del maro, o per 
“lo meno il libero transito per il 
“mare — indispensabili a taluni 
“per la loro grandezza e predomi- 
“nio, ed a tutti per mantenere la 
“ propria libertà — non hanno ten- 
“ tennato nol fare gli sforzi mazg- 
“giori per ingrandirlo e perfezio- 
“narlo ogni volta, ponendo a con- 
“tributo tutte le intelligenze o 
“tutti i mezzi materiali. Di tal ma- 
“niera sons molteplici e compli- 
“cati gli clomenti di ogni genere 
“che integrano il potere navale, 
“che nemmeno uno, forse, degli 
“clementi che compongono l'orga- 
“nismo nazionale, è escluso dal 
“contribuiro direttamente alla for- 
“mazione del potere navale; ed è 
“ per questo che il poiere naval, 
“ così come oggi È inteso, costuutsce 
“lo siriumenio più delicato e dificue 
“a mineggiare che la moderna ci- 
“vilà abbia posto nelle mani dei 
“ governt n 

L’ Andrès, ammettendo che lo 
condizioni della Spagna siano ap- 
prupriato al mantenimento di un 
potero navale militare, a lasciando 
stare i tempi trascorsi, domanda se 
lo stato presente della Marina, te- 
nuto conto del suo limitato bilan- 
cio, e di tutte le imperfezioni delle 
sue leggi e regolamenti, sia tale 
che si possa considerarlo soddista- 
cente. E fra varie considerazioni 
giustamente nota, “che non biso- 
“ gna accusare la mancanza di mez- 
“ zi materiali, nè le deficienze orga- 
“ niche; l’inettitudine non deriva 
“da mancanza di mezzi, perchè 
“à facile dimostrare che, con il 
“danaro sposo in cose non neces- 
“sarie, se ne sarebbe avuto abba- 
“stanza per tenero in esercizio tut- 
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“to il personale; e sarebbe fucile 
“dimostrare che le lentozze buro- 
“cratiche hanno ben piccola in- 
“fluenza sul disordine dell’ammi- 
“ nistrazione. I vari governi han 
“chiesto economie, ed avuiele non si 
“ sono incaricati d'uliru, salvo a pro- 
“clamare solennemente che il Parla- 
“mento vuole, e la dignità nazionale 
“este perentoriamente, che si abbia 
“una Marina du guerra furie e ri- 
“spettabile. Gli stessi governi mentre 
“non s` interessano di avere persuna- 
“ le istruito fanno larghi quadri .. È 
seguita, dicendo che la dignità na- 
zionale non consiste nel tacile ma 
temporaneo sforzo per spendero dei 
milioni per comprar navi, e chenon 
si consegue “con convulsioni nervo- 
“se e nemmeno col sacrificio della 
“vite, virtù queste che non man- 
“cano in popoli selvaggi o schiavi, 
“ma con l'esercizio perseverante 
“ della volontà durante tutte le ore 
“di tutti i giorni,. 

Lo scrittore della Espana mo- 
derna, procedendo secondo le idee 
manifestate dal Mahan nel suo li- 
bro: The influence ef sea power upon 
History, esamina i caratteri della in- 
fluenza esercitate sulla Marina dai 
governi in genere, e da queili spa- 
gnuoli in ispecie; e ne deduce, che 
il momento presente non è adatto 
per la creazione ed il mantonimento 
di un potere navale in Spagna; 
“ non lo sono nell'ordine materiale, 
“e mono ancora, molto meno, nel- 
“ordino morale, perchè il primo 
“non è di ostacolo a che si abbia 
“una Marina piccola, tanto piccola 
“ come lo permettono i nostri moz- 
“zi finanziari, però il secondo è 
“indipendente dalla grandezza ,. 
Nè vale il dire che l'urgenza di 
un’armata deriva dal potere at- 
tendere, una volta ottenuta con 
essa la più completa indipondenza, 
a tutti i problemi interni. “ Il pro- 
“ blema della Marina non è da an- 
“ teporre nè da posporre agli altri, 
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“ perchè tutti sono urgenti, ognu- 
“ no nella sua conveniente propor- 
“zione, e per esso ciò che per il 
“ momento necessita è di arrivare 
“ad ottenere la capaci nuzivnale 
“ che il potere navale militare ri- 
“ chiede „. Né l’Andrès intende dire 
che la Spagna sia incapace di te- 
nere una Marina militare, e meno 
ancora che debba abbandonare il 
problema della sua creazione, ma 
soltanto che la Marina debba ger- 
mogliare spontaneamente quando 
le circostanze siano favorevoli. * La 
“ Marina è un organo della Nazio- 
“ne, e deve crescere, educarsi e 
“ fortificarsi come la Nazione stes- 
“sa; e come gli elementi costitu- 
“tivi di ciascuna parte del proprio 
“organismo vivo stanno preparati 
“per lo sviluppo e la vita dell'or- 
“gano particolare di cui formano 
“parte, però s mpre in intima ed 
“armonica relazione con lo svi- 
“luppo e la vita dell’organismo in- 
“tero, così ancho la corporazione 
“marittima deve lavorare per lo 
“sviluppo della Marina all’ unisono 
“della Nazione considerata nel suo 
“insiceme,. La Marina stessa nulla 
guadagnerebbe con una nuova fan- 
tasmagoria di potere navale, quale 
sarebbe ottenendulo senza la neces- 
saria preparazione, e la Espana Mo- 
derna ritiene che anzitutto conven- 
ga ordinare e completare i porti 
militar:, como le moderne esigenze, 
o sopratutto la rapidità delle ope- 
razioni navali richiedono; senza di 
che a nulla gioverebbe la vantata 
posizione gevgrafica, * che potrebbe 
“essere preziosa por le squadre di 
“una nazione allata, o servire 
“da elemento importantissimo per 
“stringere favorevolmente unal- 
“leanza,. Ma è di maggiore inte- 
resse per la Marina, per essere con- 
dizione essenziale della sua vita, 
“acquistaro la unità e la consi- 
“stenza cho non ha, e cho le da- 
“ranno la forza necessaria per con- 
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“tribuire a quella influenza sui 
“governi di cui parla Mahan — in- 
“ vece di essere un giuocattolo nelle 
“loro mani — e la perseveranza nel- 
“l’azione, che è indispensabile per 
“ il mantenimento del potere nava- 
“lep. 


X Un altro spagnuolo, il capi- 
tano di vascello Arturo Llopis, sul- 
la scorta di una pubblicazione del 
sig. Pardiñas, noto sportman di San 
Sebastian e scrittore di studi pro- 
fondi intorno a questioni navali, 
scrive sulla Creazione e sviluppo 
della Marina Italiana moderna, in 
un articolo pubblicato nel fascicolo 
di gennaio 1904 della Revista General 
de Marina. È un articolo nel quale 
abbondano le manifestazioni di sim- 
patia, se bene non manchi qualche 
critica, sempre benevola nella for- 
ma, e quasi sempre esatta. 

Il Llopis ritiene che la storia 
politica della creazione della Ma- 
rina italiana può dividersi in due 
periodi perfettamente separati: il 
primo prende nomo dal Cuvour, il 
secondo dal Brin. Ricordando il 
detto di Thiers, che per la Marina 
sono indisponsabili, volontà, tempo 
o danaro, l’A. nota che l’Italia, per 
ottenere i risultati da lui esposti 
in quasi ventun pagine, ha dimo- 
strate tutte queste qualità “con 
“una energia ed affetto che sem- 
“ bravano escluse od almeno dimen- 
“ ticate nella nostra decaduta e ad- 
“dormentata razza latina ,. Accen- 
na allo stupore del disastro di Lissa, 
e dice come per esso sono stati pu- 
niti “duramente e, forso, con al- 
“quanta ingiustizia i tecnici, men- 
“tre il Ministro civile, che in quel 
“momento reggeva i destini della 
“ Marina e la cui incapacità per 
“ l'ufficio si era manifestata sin dai 
“ primi giorni, fu coperto dalla im- 
“munità parlamentare e dall’ap- 
“ poggio del gruppo politico che 
“capitanava. La parte di Capitan 
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“ Arana, che imbarcava la sua gen- 
“te per un malo passo, restando- 
“sene a terra esente da ogni re- 
“ sponsabilità e pericolo, si vede 
“essere un caso comune nelle due 
“ penisole mediterranee. Per i t:- 
“cnici che arrischiano la vita e 
“l'onore sulle navi, la e:acraziono 
“ del Paese, il disonore e la esone- 
“razione nel caso in cui l’esito sia 
“ ad essi contrario; e per coloro che 
“si fanno scudo della poltrona mi- 
“ nisteriale o chiacchierano seduti 
“su di uno scanno del Parlamento, 
“ precipitando gli avvenimenti e 
“negando costantomente i mezzi 
“per prepararvisi, per essi la im- 
“munità, l’oblio e più tardi... gli 
“onori,. Il sig. Llopis continua 
per un poco su questo tono, e dice 
che i tecnici fanno la parte della 
testa del turco; ma abbiamo timore 
che in questo caso sia l’Italia a 
far la parte della testa del turco, e 
che egli, scrivendo, pensasse anche, 
e forse più, alla Spagna, quando 
nel finire esclamava: “ Nel giorno 
“ non lontano in cui saranno messi 
“sul tappeto i terribili e compli- 
“cati problemi che seco porta la 
“ politica internazionale, e nel qua- 
“le il bacino del Mediterranco fi- 
* gurerà come fattore principale, in 
“ quel giorno l’Italia potrà aspirare 
“a qualche cosa di più che a soc- 
“combere con onore. Triste conso- 
“lazione questa, riservata alle na- 
“zioni deboli, apatiche e imprevi- 
“denti!,. 


X Ben altro grido ci viene dal 
paese del Sole Levante! “ In diver- 
“ se circostanze — dice in sostanza 
“un manifesto che otto professori 
“dell Università di Tokio hanno 
“indirizzato nello scorso maggio al 
“Governo del Mikado — il Giap- 
“pone avrebbe dovuto interveni- 
“re per fermare le usurpazioni de- 
“ gli occidentali; ed oggi esso deve 
“afferrare l'occasione che gli si 
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presenta, imponendo, con le armi, 
“ lo sgombro della Manciuria. Esso 
“lo può, perchè le sue forze sono 
“ancora superiori a quelle della 
“ Russia, e perchè, grazie all’allean- 
“ za inglese, la lotta sarà limitata 
“fra i due avversart. Ma l’anno 
“venturo, le armi dei due rivali 
“saranno uguali; l’anno ancora do- 
“ po, la potenza militare della Rus- 
“sia sarà maggiore. Combattere 
“per la Manciuria vale combattere 
“per la Corea che deve ritornare 
“al Giappone e che i Russi cerche- 
“ranno presto di togliergli,. E Le 
Yacht del 26 dicembre 1903, in un 
articolo: La pocenziali.a offensiva 
della Marina del Giappone, fa delle 
considerazioni che meritano di es- 
sere rilevate. 

Un navile mercantile a vapore, 
di una grande parte del quale è 
proprietaria la compagnia Nippon- 
Yusen-Kaisa largamente sovven- 
zionata, che può trasportare un 
corpo di spedizione di 80000 uo- 
mini; una squadra di scorta, com- 
posta di sei corazzate di 14010 a 
16000 tonn. di spostamento, di sei 
incrociatori corazzati di 10) x) tonn. 
di dodici incrociatori protetti più 
piccoli e di venti cacciatorpedinie- 
re; una squadra di seconda linea 
composta di sei navi corazzate e 
di un numeroso navile per il ser- 
vizio di avviso e di esploratore co- 
stiero; una sessantina di torpedi- 
niere; cinque arsenali, completa- 
mente attrezzati, specie quello di 
Sasebo, la base navale per eccel- 
lenza di una spedizione contro i 
possedimenti russi, protetto da po- 
tenti fortificazioni; i due punti di 
appoggio, se bene incompleti, di 
Formosa e Makung; in breve un ma- 
teriale ottimo e basi navali larga- 
mente provviste e fornite di ogni 
mezzo di azione costituiscono un 
insieme da far dire, che la Mariua 
giapponese non prosonta alcun pun- 
to debole. “ Non pertanto una guer 
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“ra con la Russia potrebbe tagliar 
“le ali alle sue illusioni.... il per- 
“sonale e le istituzioni non hanno 
“il valore del materiale,. Per 
questo bastano dei milioni, per 
quello occorreva un uomo di genio 
che il Giappone non ha avuto. E 
fra le molte considerazioni, rile- 
viamo queste, che tre specialità del 
personale concorrono direttamente 
al successo in guerra: manovieri, 
cannonieri, macchinisti; i primi è 
gli ultimi si formano mantenendo le 
navi riunite in squadre attive, ed i 
secondi con esercitazioni di tiro in 
moto; invece datreanni le condizio- 
ni della finanza pubblica non hanno 
permosso al Giappone di tenere le 
navi armate con personale al com- 
pleto, e sono state poco frequenti 
le uscite al largo e limitate ad una 
volta per trimestre e ad una sola 
divisione le manovre d’insieme. Se- 
condo Le Yacht le conseguenze di 
un tale stato di cose si sono viste 
nei frequenti investimenti e nelle 
numerose avarie di macchina. “ Gli 
“ufliciali macchinisti, dotati di vero 
“spirito militare, si occupano più 
“volentieri della compagnia che essi 
“comandano, che degli apparati di 
“cui hanno la responsabilità. I 
“cannonieri, istruiti con un vero 
“ lusso di dimostrazioni scientitiche 
“non hanno pratica sutticiente nel- 
“l’uso del telemetro, e la massima 
“ germanica di coprire il nemico 
“con una pioggia di ferro sin dal- 
“l’inizio dell’azione, è ammessa 
“come un articolo di fede, senza 
“ preoccuparsi sutlicientomente di 
“dirigere questa pioggia di proiet- 
“tili sul bersaglio .... In breve il 
“ personale non manca di coraggio, 
“né di spirito militare, ma non ha 
“quell’addestramento pratico delle 
“marine d'Occidente. L’ammira- 
“ glio Jto lo sa, lo rimpiange, ed 
“è questo senza dubbio il segreto 
“della legittima circospezione del 
* vincitore di Ya-lu,. 
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I primi avvenimenti non da- 
rebbero ragione a Le Yacht. 


X Le Yacht rileva inoltre che 
nella squadra giapponese, che egli 
chiama di scorta, vi sono due in- 
crociatori protetti per ogni nave 
di linea, oltre una divisione omo- 
genea di incrociatori corazzati, per 
avanguardia; argomento, questo de- 
gli incrociatori, trattato in un ar- 
ticolo pubblicato nell’Ueberall, an- 
nata 3*, num, 12, da F. Rust ka- 
pitinleutenant A. D. col titolo: 
Incrociatori corazzati. 

L’A. critica l’amministrazione 
della Marina in (tormania per il 
fatto che non segue, come si usa 
in Francia, in Inghilterra, negli 
Stati Uniti ed in Italia, il sistema 
di interessare il pubblico alle più 
importanti questioni marittime, 
perchè possano avere una soluzio- 
ne soddisfacente. E così, per esem- 
pio, una volta risolto il lato finan- 
ziario della esecuzione del program- 
ma di giugno 1900, nessuno in Ger- 
mania s'interessa più di quello che 
viene costruito. É subentrata ades- 
so nelle questioni della Marina una 
profonda apatia, non conciliabile 
nè cogli obiettivi del dominio del 
mare, nò con i molti danari pro- 
fusi. Il Rust pensa, che i più gran- 
di e vori avversarî della Marina 
siano quelli che trovano tutto buo- 
no, pur che non si seguiti a “ rom- 
“por loro la testa con inutili di- 
“scussioni,. Ora una Marina che 
non progredisce, non è immobile 
ma va indietro, E questo ed altro 
dice, per mostrare il sentimento 
che lo muove a scrivere sugli in- 
crociatori, ma limitatamente a quel 
che riguarda la guerra di corsa, e 
quindi gli incrociatori corazzati. 
Ma prima accenna al fatto che nello 
stesso servizio di crociera le navi 
non corazzate non possono reggere 
al tiro delle artiglierie moderne, 
e che nelle recenti minovre ger- 


maniche non prese parte che un 
solo incrociatore corazzato, il Prinz 


Heinrich; e si chiede, che cosa 


avrebbero fatto tutti questi incro- 
ciatori indifesi, di fronte a quei 


moltissimi corazzati delle altre na- 


zioni. 

Scherzosamente scrive il Rust, 
che nelle discussioni parlamentari 
ed estraparlamentari, per giusti- 
ficare la richiesta di incrociatori si 
diceva, con un motivo degno appe- 
na di un catechismo per guada- 
gnare dei neofiti al pensiero na- 
vale, che scopo degli incrociatori 
è la difesa dei germani e del com- 
mercio all'estero. Ma in qual modo, 
dietro a quali precetti stratogici e 
tattici si taceva, o si citavano mo- 
tivi ideali o retorici, come quello 
che ogni cuore germanico all'estero 
batte più forte alla vista di una 
bandiera germanica. Le stesse pa- 
role della legge del giugno 190: 
che diceva le navi per l’estero ave- 
re per iscopo di appoggiare etlica- 
cemente gli interessi germanici, e 
di sostenere conflitti con Stati tran- 
soceanici non dotati di una forte 
Marina, esprimono un concetto in- 
certo ed errato. Invece, ricordando 
i criteri dell’Aubo e dei suoi di- 
scepoli per i quali nella guerra 
marittima bisogna porre da parte 
ogni sentimentalità, e condurre ri- 
solutamonte od apertamente una 
guerra di corsa, alla quale tutte le 
marine si preparano, pensa che ì 
redattori della legge del 1900 avreb- 
bero fatto meglio a dire: Lo scopo 
che noi ricerchiamo con la costru- 
zione di incrociatori, è quello di 
distruggere il commercio nemico, 
e di proteggere quello nazionale 
liberando le vie del mare dagli in- 
crociatori nemici; ed è in rapporto 
a questi obiettivi che deve giudi- 
carsi dei tipi di queste navi, senza 
preoccupazione delle loro missioni 
in tempo di pace, che sarebbero 
sempre possibili, se fosse possibile 
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quella in tempo di guerra. Fareil 
contrario è commettere un errore 
colossale, specialmente per uno 
Stato come la Germania, che deve 
supplire la quantità con la qua- 
lità. 

Per dibattere il problema nava- 
le, doveva prima porsi la quistione 
capitale; come vuole la Germania 
difendersi contro una potenza ma- 
rittima? e più esplicitamente: con- 
tro l'Inghilterra e gli Stati Uniti ? 

Uno Stato come la Germania, 
con un floridissimo commercio per 
mare, non può fare a meno di una 
potente flotta d’incrociatori. A che 
le gioverobbero navi corazzate, 
quando il nemico, approfittandosi 
della propria velocità, stuggisse ogni 
scontro decisivo? La moderna guer- 
ra di corsa non ha riscontro nel pas- 
sato, tale è la novità dei mezzi in- 
trodotti; ed il futuro potrebbe re- 
care brutte sorprese. 

L’ incrociatore moderno è un ba- 
stimonto d’alto mare, per qualun- 
que tempo e qualunque distanza, 
atto a distruggere il commercio 
nemico, e gli incrociatori che lo 
proteggono. Deve perciò possede- 
re grande velocità ed autonomia, 
ed essere corazzato per difendersi 
dalle artiglierie moderne, contro 
la cui azione non valgono nè la 
struttura cellulare nè i cofferdams 
degli incrociatori protetti, la cui 
costruziono oramai non è che da- 
naro sprecato. 

Ora, l'incrociatore corazzato di 
grande tonnellaggio è stato trat- 
tato da figliastro dal Reichstag; e 
lo stesso Ministro della Marina non 
ha saputo trovare per esso altra 
giustificazione che quella dell’im- 
piego nelle stazioni lontane, La 
conseguenza è cho adesso nella 
squadra v’è un solo incrociatore 
corazzato, il Prinz Heinrich; un 
altro, il Fürst Bismarck, si trova 
in Oriente; e due, il Prinz Adal- 
deri ed il Friedrich Karl, sono in 
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allestimento. El anche a non vo- 
ler parlare dei loro difetti, si vede, 
specialmente nei due primi, che 
l'architettura navale germanica ha 
ancora molto da apprendere. 

In conclusione la Germania non 
è affatto preparata ad una guerra 
di corsa, Il 1° aprile 1902 erano 
in costruzione in Inghilterra ven- 
tidue incrociatori corazzati, ed il 
programma francese di costruzione 
per il 1902 ne prevede quattordic:. 
Che cosa fa la Germania? 

A ciò oppone il Ministro alla 
Marina che la (Germania non può, 
per mancanza di punti di appoggio 
all’estero, condurre una guerra di 
corsa. Ora ciò non è vero: può 
una tale circostanza aumentarne le 
ditticoltà, non renderla impossibile. 


X Intanto, mentre il Rust esclu- 
de l’impiego di incrociatori pro- 
tetti, nel Mitteilungen aus dem Gebiete 
des Seewesens (n. 1, 1994) il sig. von 
Witzleben scrive un interessanto 
articolo su L'importanza della flotta 
ausiliaria per la guerra marittima. 

La conoscenza della necessità di 
un navile ausiliario non è nuova 
nè recente, ma è stata molto rin- 
forzata dalle ultimo guerre della 
fine del secolo scorso, specialmente 
da quella ispano-americana, senza 
che, d'altra parto, alcuna potenza 
sia stata da ciò mossa, nè a prepa- 
rare sin dal tempo di pace la mo- 
bilitazione di questo navile per la 
guerra, nè a stabilire da prima gli 
obiettivi che gli dovrebbero essere 
assegnati. Solo si è venuti nella 
conclusiono, che a tutti gli scopi 
che un navile ausiliario dove rag- 
giungere, non può bastare la Ma- 
rina da guerra; donde il bisogno 
di potere in ogni occasione contare 
sopra un forte e numeroso navile 
ausiliario, 

Il Witzleben scrive, che basta 
rivolgersi alla Storia per sapero 
quali categorie di bastimenti deb- 
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bono formare un navile ausiliario, 
o che in relazione all'impiego in 
una guerra moderna sarebbero otto: 
incrociatori ausiliarî; navi-carbo- 
nili; navi santabarbare; navi-tra- 
sporto-viveri;navi-distillatrici d’ac- 
qua; navi-ospedali; navi-ofticine; 
navi per la posa ed il salpamento 
di cavi telegrafici. 

Gli incrociatori ausiliari debbo- 
no aiutare le navi da guerra nel 
difficile e faticoso servizio di esplo- 
razione, vigilando ogni movimento, 
ogni tentativo dell’avversario. Nei 
tempi della vela, le navi da corsa 
facevano anche questo servizio, e, 
se si dava l'occasione, attaccavano 
frogate enavi anche più importanti, 
riuscendo a volte vittoriose dal com- 
battimento ineguale. Ma nei tempi 
nostri questo non potrebbe avve- 
uire, perchè una nave da commer- 
cio con le macchine motrici indi- 
fese che giungono fino al ponte di 
coperta, con la macchina del timone 
quasi sempre sistemate sul ponte, 
senza protezione per il personale, 
non potrebbe resistere che molto 
poco al fuoco terribile delle mo- 
derne artiglierie a tiro rapido, Gli 
incrociatori ausiliarî pertanto do- 
vranno in caso di sorpresa cercare 
la loro salvezza nel prender caccia, 
invece di tentare una resistenza 
inutile anche se armati con buoni 
cannoni. 

Navi di commercio inscritte uffi- 
cialmente come incrociatori ausilia- 
ri se ne hanno cinquanta in Inghil- 
terra, trentaquattroin Francia, tren- 
tainRussiaenegli Stati Uniti, venti 
in Italia e novo in Germania; ma 
sono numeri ai quali bisogna pre- 
stir poca fede, ed occorre vedere 
quali e quante di queste navi per 
tonnellaggio, per costruzione e spe- 
cialmente per velocità, potrobbero 
realmente servirecome incrociatori 
ausiliari. 

Fra tutte lo Marino da guerra, 
laiskold ed il Nowick sono oggi i 
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più veloci incrociatori militari, con 
una velocità di 23 a 24 miglia; quali 
navi da commorcio, di qualsiasi na- 
zione, posso o raggiungere se non 
superare questa velocità? Soltanto 
i più recenti piroscafi germanici 
del Nordeutscher Lloyd e dell’ Ham- 
burg-America Line hanno una ve- 
locità effettiva di 23 miglia in na- 
vigazione, e perciò, forse, superiore 
a quella dei due incrociatori russi 
che ha'.no mantenuta la velocità 
ad essi riconosciuta per una durata 
di dodici ore, alle prove. Il mag- 
gior numero d'incrociatori ausiliarî 
esiste quindi sulla carta, come, ad 
es., conferma Le Yacht per la Fran- 
cia, che non possiede neppure una 
nave da commercio atta a servire 
in guerra da incrociatore ausilia- 
rio; ed anche ritenendo esagerato 
questo giudizio, ammettendo atto 
al servizio da incrociatore ausilia- 
rio il nuovo piroscafo della Com- 
pagnie Transatlantique, Savote, che 
ha raggiunto alle prove le 20 mi- 
glia, pure è evidento che le cifre 
ufficiali sono completamente errate. 
E lo stesso si può dire della Russia 
(se si eccettuano la Moskowa e la 
Poltawa) e dell’Italia, L’Inghil- 
terra stessa, se per numero di grandi 
piroscafi da passeggieri può gareg- 
giare con la Germania, le rimane 
inferiore in quanto alla loro velo- 
cità. 

Una grandissima importanza in 
guerra hanno anche le navi onera- 
rie; basta accennare a quelle per 
trasporto di carbone e di munizioni; 
infatti è ormai generale il convin- 
cimento della necessità di provve- 
dero ad un rapido ed efticace rifor- 
nimento di carbone, e le recenti 
battaglio di Cavite e di Sant'ago 
fanno pensare lo stesso in quanto 
al rifornimento di munizioni. In 
Francia già nel 1897 si cercava di 
risolvere il problema di una nave 
trasporto-munizioni, e due traspor- 
ti-militari, il Bien-Hoa od il Vinh- 
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Long, ricevettero le sistemazioni 
per trasportare del munizionamen- 
to per le medie e le piccole arti- 
glierie. Il solo Bien-Hoa sarebbe 
pronto ad entrare in servizio all’or- 
dine di mobilitazione; è una nave 
di 6000 tonn. di dislocamento, che 
contiene una ragguardevole quan- 
tità di munizioni, situate con tutte 
le regole d’arte in modo da preve- 
nire ogni disgraziato accidente. Si 
era studiata, sempre in Francia, la 
possibilità di avere dei trasporti a 
doppio uso, per munizioni, cioè, e 
per carbone; ma il non avere navi 
dotate di sufficiente velocità e dif- 
ficoltà tecniche hanno fatto mettere 
da parte un tale divisamento, e si 
è deciso di costruire navi speciali, 
ma senza dire quante, e senza pre- 
vedere il modo di servirsene. 
Nella guerra ispano-americana, 
gli Stati Uniti ebbero diciotto tra- 
sporti da carbone, ed i fatti mostra- 
rono come si sarebbero trovati, sen- 
za di essi, in difficilissime condi- 
zioni; ed è ciò confermato dal fatto 
che a pace conchiusa sono stati co- 
struiti tre grandi trasporti da car- 
bone, capaci ognuno di trasportare 
tonn. 15000 di carbone, oltre quello 
di dotazione per la nave, e con si- 
stemazioni per rifornire in alto ma- 
re le navi militari. Però molti ri- 


429 


tengono nella stessa Marina degli 
Stati Uniti, che sarebbe stato me- 
glio costruire un maggior numero 
di navidi untonnellaggio inferiore; 
perchè se è vero cho le navi co- 
struite reggono meglio al mare ed 
impacciano meno i movimenti delle 
squadre, non è meno vero che con 
un maggior numero di navi-traspor- 
to si può rifornire un maggior nu- 
mero di navi militari, contempo- 
raneamente ed in varî punti, e che 
minore sarebbe il danno nel caso 
di cattura o di perdita. Nella Ma- 
rina inglese, nella quale il riforni- 
mento di carbone è considerato di 
tanta importanza da farne oggetto 
di gara fra le varie navi, non si è 
ancora venuto ad una conclusione 
intorno al tipo di navi-trasporto da 
carbone. In Francia, dopo la infe- 
lice prova fatta nelle ultime grandi 
manovre col Zapon trasformato, è 
stato deciso, specialmente per le 
pressioni dell’ex ministro Lockroy, 
di costruire qualche nuovo tra- 
sporto. 

Notiamo intanto che lo studio 
del Witzleben potrebbe essere ri- 
tenuto non completo, visto che non 
fa cenno dell’Italia a proposito del- 
la costruzione di navi-trasporto da 
carbone. 

Y. 
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La vita nei mari di S. J. Hickson. Tra- 
duzionedall’inglese del dott. Giu- 
SEPPE NogitI, — Torino, Fratel- 
li Bocca editori, 1903. 


Lo studio della vita nel mare si 
può dire costituisca una scienza 
nuova, inquantochè gli elemention- 
d'à contessuta si ebbero appena 
quando mercè, l’invenzione di me- 
todi per scandagliare le acque a 
grandi profondità, fu agevolo trar- 
re dagli abissi gli esemplari di fau- 
na; non di flora, perchè questa ces- 
sa a distanza relativamente breve 
dalla costa, fuorchè por i sargussi 
dell'Atlantico centrale. 

Il libro dell’Hickson, che è pro- 
fessore di zoologia all’Owen's Colle- 
ge di Manchester e che ha studiato 
personalmente i mari della Malesia 
in ispecial modo, è piuttosto ele- 
mentare. 

L’A. si palesa assai circospetto 
riguardo alle ipotesi: non ne fa ed 
accetta le altrui con beneficio d’ in- 
ventario ; del che gli va data lode. 
Sia perchè la sua personale espe- 
rienza è del tutto oceanica, sia per- 
chè gli studî oceanografici hanno 


avuto in Mediterraneo scarso svi- 
luppo, il nostro mare è trattato po- 
chissimo, perchè nel cap. II che 
tratta della fauna littorale gli stu- 
dî della stazione zoologica di Napoli, 
che è tanto benemerita della scien- 
za, gli avrebbero giovato conside- 
revolmente. La quasi assenza di 
mareo per quando non conduca a 
facilitare la raccolta di esomplari 
che il flusso butta sul lido e che 
nel riflusso rimangono stracquati 
e preda sicura, avvantaggia il na- 
turalista perchè non ne perturba il 
lavoro. Avrei bramato trovare nel- 
l’Hickson qualche dato comparati- 
vo intorno al plankton dol nostro 
mare, e sono stato deluso. Come 
è noto certo ai lettori della no- 
stra effemeride chiamasi plankton la 
massa organica sospesa nelle acque 
o che gremisce le acque superficiali, 
nekton la popolazione nuotatrice. 
È chiaro che la statistica dol plunk- 
ton e del nekton desunta da espe- 
rienze concede all’ uomo il modo 
di formarsi un criterio, non solo 
sulla ricchezza elementare delle 
acque, ma anche una norma sulla 
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quale formulare una legislazione 
regolatrice della produzione mari- 
na, la cui raccolta è atlidata all'in- 
dustria della pesca. 

La impressione principale che si 
ricava dalla lettura del libro d'Hic- 
kson è il mistero cho tuttora cir- 
corda la vita nei muri. Le campa- 
gne del Challenger, del Porcupine 
del Talisman, del Travailleur e del- 
l’/lirondelle e delle due Princesse 
Alice, nonchè i lavori delle stazioni 
di Napoli, Banyuls e Dumbar, ed 
infine i lavori d’indole sommamen- 
te pratica che in benefizio dell'in- 
dustria peschereccia sì stanno fa- 
cendo in Germania. hanno appe- 
na sfiorato il soggetto. Ipitetiche 
sono le regioni delle cosiddette mi- 
grazioni doi pesci o passi, che dàn- 
no luogo ad ipotesi, ma a nulla più 
che ipotesi e di cui tiluni possono 
veramonto chiamarsi fenomeni. Co- 
si la comparsa del verine palolo sui 
lidi di Samoa, di Fixi, di Tonga ed 
altri arcipelaghi del Pacifico. 

Il palolo è un animale vermi- 
forme lungotracm. 2 '/ e 7, largo 
6 mm., composto di numerosi anelli 
o segmenti, ciascuno provvisti di 
processichesembranosetole. I palo- 
losono assolutamente privi di tosta, 
e fragilissimi, perchò i segmenti 
appena tocchi dalla mano dell’uo- 
mo si separano dıl contiguo. Ai 
mesi di ottobre-novembre nei due 
primi giorni della terza fase della 
luna, il palolo in grande abbondan- 
za appare sulle acque superficiali. 
E siccome è cibo graditissimo de- 
gli isolani, la sua apparizione nor- 
male e sicura à ritenuta evento 
fausto ; e tutti vi si preparano con 
canoe parate a festa, adornandosi 
il corpo e salutando il giorno lieto 
con canti e schiamazzi. 

Un'altra stupefacente cosa ri- 
guardante il palolo è che ogni qua- 
driennio la comparsa aocade un me- 
se lunare dopo; ed infine i granchi 
di terra sono talmente certi doll’ar- 
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resto del palulo che, pochi giorni 
prima, scendono dai campi e dalle 
foreste e si buttano in mare.... La 
cattura del palolo incomincia al le- 
var del sole e termina appena il s0- 
le è alto sull'orizzonte. Nei musei 
zoologici una testa di palolo è una 


vera rarità. 


x 
x *% 


Il fenomeno tuttora non spiega- 
to di codosto verme mangereccio 
non è isolato. L'A. confessa a pag. 
115 che “la storia completa dell'a- 
ringa non fu ancor scritta, perché 
nonostante le ricorche laboriose di 
molti naturali:ti privati e degli 
istituti scientifici esteri per lo stu- 
dio del mare, vi sono alcuni fatti 
e certi stadi che finora sono fuggiti 
all’osservazione ,. E laringa che 
annualmente trequonta un mare 
limitato, lungo il quale dimora- 
no tre popoli maggiori e poderosa 
mente furniti di ogni suppellet- 
tile sciontilica, dovrebbo — appa- 
rentemente — avor rivelato tutta 
sé stessa. In quanto alla fauna che 
dirò nostrale, cinè quella dei nostri 
mari, è lungi dall'essor familiare. 
E ciò, non ostante la stazione zoo- 
logica e l'acquario di Napoli che so- 
no modelli del genere. 

So di sconfinare da un cenno bi- 
bliografico col formulare a mo' di 
conclusione, alcuni riflessi sull’ar- 
gomento. L'intenso valore econo- 
mico dei prodotti del mare e la 
necessità d'un supplemento di ma- 
torie azotate alimentari cagionate 
dal popolamento crescente dell'Eu- 
ropa cui l’omigrazione è scarsa val- 
vola di sicurezza, portano il filosofo 
moderno a riguardare il mare sotto 
un aspetto ben dissimile da quanto 
ai nostri nomi apparisse. È una 
miniera di cibo. Viemaggiormente 
s'impone il compito ai governi di 
studiar codesta miniera per sfrut- 
tarla senza impoverirla. La dire- 
zione di codest'opora ha nei mini- 
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steri di agricoltura e della marina 
gli organi più adatti. 

E troppo dimandare vi si accin- 
gano? Mi pare di no. 


Jack LA BOLINA. 


Lavere e preprietà del suolo acqueo, di 
Davip Levi-MorENo con prefa- 
zione di AcuÙitre Loria. — To- 


rino, Fratelli Bocca editori, 1904. 


L'A. che dirige a Venezia la 
scuola di pesca e di acquicoltura 
creata recentemente e della quale 
è proprio il caso di dire che sì sen- 
tiva i bisogno, è in n.isura più di 
qualsivoglia altri per trattar l'ar- 
gomento; ma è d’uopo anzitutto 
aggiungere che ha posto, non risol- 
ta, la questione. 

Essa non è punto semplice, ed 
infatti di fronte ad una soluzione 
specifica anche il temperamento 
audace di Achille Loria, uso a met- 
ter imperterrit» la mano nolle spi- 
nose taccende di sociologia, ha esi- 
tato. 

I termini della questione eccoli 
in breve. 

Il suolo emerso che  nell’alba 
dell'umanità era res nullius, il che 
praticamente vale altrettanto che 
roba di tuiti, si trasformò in se- 
guito, dapprima in proprietà col- 
lettiva, poscia in individualo. È lo 
stato presente, minacciato dalla teo- 
rica, non nuova, piuttosto dirò rin- 
novata, dei collettivisti. Vinceran- 
no 06331? non vinceranno? Questo 
lo vedranno i venturi e far progno- 
stici è vano. Un fatto v'è od è si- 
curo: nel passaggio di proprietà 
dal regime comunistico al colletti- 
vo e da questo all’ individuale, il 
suolo emerso ha acquistato sempre 
in possanza progressiva di produ- 
zione. Credo che su questo terre- 
no i più vigorosi apostoli del col- 
lettivismo si accordano con 1 so- 
ciologi della — diciamo — vecchia 
scuola economica, 
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Ora sta anche il fatto che del- 
l'infanzia della umana compagnia 
alla sua maturità a noi contempo- 
ranea, il regime di proprietà del 
mare, salvo per quella osile cintura 
che forma le acque territoriali, è 
comunistico. Vi pesca chi vuole, e 
quasi ancho come vuole, i prodotti 
animali; un divieto elastico limita 
la libertà di raccolta dei prodotti 
vegetali : in parecchi paesi — il no- 
stro tra gli altri — il sale, prodotto 
minerale abbondantissimo ed indi- 
spensabile, è soggetto alla proprie- 
tà assoluta del demanio, personalità 
privilegiata o collettiva. 

Invano i popoli si sono elevati 
sulle arti del lavoro. Indarno le 
industrie complesso hanno sosti- 
tuito le semplici con vantaggio di 
tutti. La industria della pesca 
che appartiene alla categoria delle 
estrattive (cioè di quelle che più 
dell’altre conviene disciplinare) è 
rimasta allo stato primitivo. “Sul 
suolo acqueo generalmente non esi- 
sto altra proprietà fondiaria che 
quella temporanea del primo occu- 
pante o solo per quel tompo in cui 
vi esercita il lavoro. Cosi dice a 
pag. 9 VA. ed aggiunge il seguen- 
te periodo tratto dal De Play: 

“La communauté dans le régi- 
me du travail s'atténue à mesure 
que grandit l’ascendant social des 
races. Elle ne reste aujourd'hui à 
l'état dominant qu'aux dégrés in- 
férieurs de la hierarchie des pro- 
fessions: dans celles notamment 
où le travail conservant la simpli- 
cité du premiers âges n’exige pas 
les concours des immeubles où des 
machines et se réduit à l'effort des 
Dras p. 

Se Le Play scrivesse oggi la sua 
ormai classica Monographie des Fa- 
milles, pur dicendo che “la pécho 
maritime est la seule industrie 
dans la quelle le régime de la com- 
munauté persiste partielloment par 
la force même des choses, non 
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avrebbe all’industria stessa attri- 
buito la semplicità di cui parla 
nel brano citato da Levi-Morenos; 
perchè oggi la pesca a vapore, la 
pesca alla luce elettrica, la conser- 
vazione della preda in camere re- 
frigeranti e il deposito di questa in 
magazzini meccanicamente refrige- 
rati, è tutt'altra cosa della vene- 
rabile pesca quale la pratichiamo 
tuttora nel nostro mare. L'inter- 
vento della meccanica e dell’elet- 
trotecnica nella pesca ha prodotto 
effetti analoghi che l’ intervento 
della macchina da stampa nella ri- 
produzione grafica delle parole e 
delle cifre. ll pescatore del Medi- 
terraneo corrisponde all'amanuense 
del medio-evo, il pescatore d'Ocea- 
no al tipografo. 


x 
* * 


ll Levi-Morenos stabilisce come 
caposaldo statistico che 500 barche 
da pesca e 2099 marinai pescatori 
potranno essere sostituiti da 10 pi- 
roscafi da pesca equipaggiati com- 
plessivamente da 100 uomini; la 
conseguenza è l’annullamento del 
valore di 4%) scafi e la miseria im- 
mediata di 1900 uomini. Il postu- 
lato di Levi è forse un tantino esa- 
gerato. Le mie indagini al sog- 
getto mi danno l’equivalenza se- 
guente: un piroscafo uguale a die- 
ci coppie velieri: il che diminuisce 
la cifra della disoccupazione; ma 
il perturbamento d’interesse da 
questa indotto è, fuor di dubbio, 
accertato comunque in proporzione 
dissimile da quella data da Levi, 
il quale si fa l'eco di lagnanze al 
riguardo espresse lungo la Francia 
oceanica eil Portogallo per la con- 
correnza vittoriosa che ai pescatori 
indigeni velieri fanno quelli a va- 
pore, ma più specialmente quelli 
armati in porti estranei alla regio- 
ne donde le lagnanze sprigionansi. 
Tutto ciò sta bene: ma nemmeno 


so esimermi dall’additare al Levi 
ed ai suoi amici di Francia e di 
Portogallo che, se i diritti aequi- 
siti dall’ usanza dei quali gli a- 
manuensi godevano fossoro stati ri- 
spettati dal secolo XV al nostri 
giorni, ancho la nostra Rivista Ma- 
rittima non sarebbe stampata mec- 
canicamente e Levi-Morenos non 
avrebbe potuto diramare tra la gen- 
te il suo bel lavoro. 

Lagnarsi oggi della riforma nel- 
l'arte della posca significa, a mio 
credere, opporsi a che si possano 
ottenere i vantaggi seguenti: 

1°) miglioramento nella con- 
dizione economica del pescatore, 
postochè quello da piroscafo guada- 
gna da 900 a 1000 franchi di salario 
annuale, mentre il provento del 
suo confratello del veliero non giun- 
ge in Italia che al massimo di 200; 

2') calmiere nel prezzo del 
pesce sul mercato, in quanto chè 
la conservazione della preda tanto 
a bordo quanto nei mercati che la 
preveggenza umana abbia dotato 
di celle frigerate, impedisce i salti 
subitanei del prezzo della derrata, 
cagionati dall’alternazione impre- 
vedibile della sua abbondanza e 
della sua scarsità. Codesta varia- 
bilità di prezzo è la causa speciale 
della miseria che affligge i pesca- 
tori, ed anche della non meno de- 
plorevole miseria degli impresarî di 
pesca. N'è esempio Chioggia, cen- 
tro importante dell’ industria pe- 
schereccia che non v'ha arricchito 
nessuno, nemmeno gli usurai che 
hanno le mani nei capelli di tutti. 
Là ove tutto è rimasto al medio- 
evo, è direttamente ragionevole 
domini l'usura, la gran piaga eco- 
nomica del medio-evo. 

8') Modo automatico di far di- 
scendere al giusto livello — sem- 
pre rimunerativo — il prezzo del 
pesce, per l'esercizio della pesca in 
regioni assolutamente spopolate, 
ma di pesce abbondanti, quali i ma- 


2" Ea 


BIBLIOGRAFIA 


ri della Groenlandia, dello Spitz- 
bergo, ove i Tedeschi e gli inglesi 
gittano le reti, e quali l’acque del 
banco d'Arguin in costa occiden- 
tale d'Africa, ove le stendono i pe- 
scatori Canarioti che forniscono 
il mercato dell’Avana, Se Geeste- 
münde e Basilea sono oggi i due 
mercati fornitori di pesce all’Eu- 
ropa centrale e hanno Vienna e Bu- 
dapest e tutta la Svizzera per 
clienti, e vi fanno giungere il pe- 
sce in tal quantità ed a prezzo uni- 
tario si moderato che se ne giovano 
eziandio le borse mencie, cotal ri- 
sultato economico degno di lode 
dipende dall’introduzione nella pe- 
sca del fattore cavallo-vapore, equi- 
valente — come ognun sa — acin- 
que uomini. 

Osteggiare dunque la pesca se- 
condo i sistemi moderni è dunque 
un errore; e specialmente è falso il 
dire, come uno dei citati da Levi, 
“les chalutiers à vapeur occasion- 
nent une destruciion considérable de 
poissons de touies sortes, à la quel- 
le le repcuplement nepourrait remé- 
dier p. 

Io non so veramente come si 
accusi di tanto male il pescatore 
a vapore, mentre si lascia raschiare 
i fondi contigui alle spiaggie da- 
gli sfruttatori comunisti che, armati 
di un sacchetto qualunque, sciabi- 
ca, sctabichella, gangaro ecc, strap- 
pano dal fondo quanto di vivo c’è, 
e depauperano proprio i luoghi ove 
al tempo della fregola accorrono 
i pesci dal largo e dal profondo. 

Poichè anzitutto, conviene met- 
tere in sodo una cosa. Non mi si 
parli di spopolamento delle acque 
senza darmene la popolaziona nor- 
male; non di qualità che scompa- 
riscono senza determinarmene po- 
sitivamente l'habitat. 

L’ittiologia, tra le sezioni del- 
la zoologia, è la meno nota, forse 
perché la più ardua a studiaro. La 
temporanca scomparsa recente del- 
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le sarde dalla costa oceanica della 
Francia ha dato la via a mille ipo- 
tesi, anche a quella che le sarde si 
fossero allontanate per punire il 
paeso dove Waldeck Rousseau e 
Combes tormentavano le congrega- 
zioni. Non fo’ la burletta, lo dico 
sul serio, tanto più che la tradi- 
zione diceva, che l’istesso fenome- 
no si fosse manifestato nel 1815 e 
nel 1830, cioè per lo sbarco di Na- 
poleone a Frèjus e per l’esodo di 
Carlo X. 

Nel primo caso (anno 1815) il 
depauperamento del mare francese 
non poteva davvero attribuirsi a 
soverchia attività dell’industria 
peschereccia, la quale tra il 18)4 e 
il 1814 langui sino ad esalare l’ul- 
time respiro, impedita dalle ma- 
glie strette delle crociere britan- 
niche del blocco. Ché se davvero 
la pesca intensa dovesse spopolare 
i mari, essa avrebbe assolutameuto 
ucciso il merluzzo sul Banco di 
Terranova ove — per non citaro 
che i soli Francosi — si buttano 
gli ami dal tempo in cui Luigi XIX 
regnava. 

Con tutto ciò, ed anzi per tutto 
ciò, e proprio perchè il mare è più 
che la terra prodigo di raccolti, fe 
d’uopo sottrarlo al regime comuni- 
stico. 

Ma come? Ho tra le mani le 
bozze di un lavoro squisito del Del 
Rosso intitolato Peschiere antiche 
e moderne il quale prova in modo 
indiscutibile che Etruschi e Ro- 
mani avevano risolto il problenia 
dell’acquicoltura marina lungo la 
costa oggi desolata delle Marem- 
me. Levi-Morenos, coll’appropriato 
e specifico esempio delle valli di 
Comacchio, delle valli venete e delle 
valli di Mesola che, rispettivamen- 
te, procurano all’ettaro di acqua 
lire 20, lire 48 e lire 59 di annuo 
reddito, indica come anche oggidi 
l’acqua del mare, ridotta proprietà 
individuale o collettiva, rimune- 
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ri chi lacoltiva. Ha dimenticato 
citare i casi del Mar Piccolo di Ta- 
ranto, degli stabilimenti Carazzi 
agli Stagnoni, degli stagni salsi di 
Cagliari, d’Oristano, di Orbetello e 
di Varano. 

Ma come sottrarre il mar largo 
al regime comunistico? 

L’egregio mio amico Levi-Mo- 
renos sfiora la quistione, ma non 
la scioglie. Tocca alcuni punti 
dell'epidermide, ma non penetra 
nelle viscere. Per esempio diman- 
da che diplomaticamente si deter- 
mini la larghezza della zona chia- 
inata delle acque territoriali, la cui 
detinizione è molto incerta. Mi sa- 
rà lecito aggiungere di mio che, 
cssa 6 errata (nei riguardi dell’eco- 
nomia della riproduzione dei pesci) 
ogni qual volta è in funzione della 
distanza dal lido? Qui conviene mi 
spioghi. 

La berina del suolo nazionale 
che si prolunga sott'acqua è l’hubi- 
tat dei pesci nel periodo del passo. 
È noto che rare sono le specie — 
se pur ve n'ha — di pesci che mi- 
grino, I pesci si spostano in al- 
tezza, non in superficie: vale a dire 
che il passo è la migrazione dai 
fondi freddi ai più caldi per la pra- 
tica dell'amore cui tiene dietro la 
fecondazione delle ova. Mantenero 
in buono stato e senza sclvaggia 
perturbazione codesti luoghi è de- 
gno di legislazione. Ma la caldezza 
delle acque non dipende mica dalla 
distanza dal lido, ma dalla profon- 
dità dell’acqua. Se ammettiamo co- 
me nare nazionale quello degli amo- 
ri, dovremo determinarlo mercè lo 
scandaglio, non con la gittata del 
cannone, como dice la costumanza. 
In un mare di acqua bassa qual'è il 
Golfo di Venezia, l’acqua nazioua- 
le o territoriale deve spingorsi più 
al largo che nol Golfo di Genova, 
che è luogo di acque alte. 

Wè dunque una nuova delimi- 
tazione da fare e fondamentalmen- 
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te. Noi non muteremo mai il rc- 
gime comunistico in collettivo se 
non quando, anzitutto, avremo fut- 
to il catasto del mare, dentro quei 
limiti che intendiamo sottrarre al- 
l’arbitrio. 

Quanto poi a render collettivo 
il mar largo, credo sia fuor del pos- 
sibile. Ma nulla impedisce che, di- 
plomaticamente, la Francia, l’Italia 
e la Spagna, la Grecia e la Tur- 
chia, sia per i suoi possedimenti 
europei che per gli asiatici in Me- 
diterraneo studitno una legge comu- 
ne per la pesca. Ciò è possibilissi- 
mo: perché di codesti consorzi se ne 
fanno e corrispondono allo scope. 
Siffatta legge, improntata ad una 
giusta severità, sarà amara agli Ita- 
liani, maestri d’anarchia nella cac- 
cia e nella pesca, classici depau pc- 
ratori di acque e foreste, ma giove- 
rà assai alla nostra ricchezza tu- 
tura. 

Sottopongo la cosa al Comitati 
Consultivo per la pesca e all’atten- 
zione di Levi-Morenos. 


JACK LA BoLIna. 


Studio über die Seeschlacht von Rr\r 
Davrzuv, kapitinleutnant der 
französischen Marine. Auf Ve- 
ranlassung der Redaktion der 
Marine- Rundschan übersetzt von 
Erich Raeder, Oberleutnant zur 
See. — Berlin, Boll. u. Pickardt 


Che l’opera del Daveluy Fiud< 
sur le combat naval, poco più di 
un anno dopo la sua pubblicazione, 
sia stata tradotta in tedesco, per 
opera di un ufficiale di marina, a 
cura di una rivista tecnica, è un 
fatto che merita di essere rilevato. 
Perchè dimostra che in Germania, 
da coloro che per professione od 
abitudine usano studiare ‘liretta- 
mente i problemi navali, non si 
trascura per anche quello che nc- 
gli altri paesi sı studia. 

Tale osservazione ha maggior 
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portata che non appaia a prima vi- 
sta, ed implica tutto un apprezza- 
mento favorevole del movimento 
navale germanico. Poi che io non 
credo che la contemplazione ammi- 
rativa ma inerte delle proprie idee, 
che l'orgoglio esclusivo ma cieco 
lella propria scienza siano per una 
nazione un elemento ed una prova 
di forza: coloro che lo ritengono 
non penctrano con il loro sguardo 
al di là della superficiale apparen- 
za delle cose. Solo quando una na- 
zione è in via di progresso e di 
ascensione sociale osa di porsi a 
confronto — senza falsi orgogli e 
false modestie — con le altre, che 
percorrono lo stesso cammino; solo 
quando una marina prospera e si 
attorza ha il coraggio di osservare 
le sue possibili emule, e valutarne 
co:cienziosamente — cioè senza ti- 
more o invidia — l’opera e gli 
sforzi. 

Già che sposso si disprezza quel 
che non si può raggiungere, e si 
ignora quello cho non si è capaci 
di comprendere. Ma la conoscenza 
e l'ammirazione di ciò che non è 
proprio, e che pur merita di essere 
conosciuto ed ammirato, non la si 
trova che presso chi non teme la 
concorrenza, ed opera per non ave- 
re a temorla. I» non sə quanti in 
It .lia, dei competenti in futto di 
discipline militari marittima, ab- 
biano rilevato il libro del Daveluy; 
ma penso che pochi o forse nossu- 
no avrebbero saputo imitare il Rae- 
der, che l’ha tialotto senz} pure 
un, parola aggiungervi di suo, Poi 
che è difficile cosa rinunziare al- 
l'occasione agevole di dir qualche 
parola al pubblico già radunato, 
avvalendosi della tribuna inalzata 
da un altro. 

Ma, anche al di fuori di questa 
considerazione generale, l’opera del 
Daveluy aveva in sè validi mezzi 
per attirare — almeno in Germa- 
ni — l’attenzione legittima dei 
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competenti. A ciò il suo argomen- 
to sarebbe bastato, perchè la deter- 
minazione positivamente vera del 
combattimento navale moderna è 
lo scopo verso cui tendono, come 
a completamonto ideale, tutte lo 
scienze militari marittime. Otte- 
nuta la determinazione esatta di 
questo concetto così complesso ed 
irreducibile, si potrebbe con tutta 
agevolezza dedurne le leggi prati- 
che dell'ottimo rendimonto, della 
perfetta rispondenza dei mezzi al 
fine. Ogni incertezza sarebbe tolta: 
i fattori più lievi e gli elementi 
più oscuri sì potre»bero calcolare 
con l’esattezza di una deduzione 
geometrica. Ma la scienza della 
guerra marittima è ancora, e pro- 
babilmente sarà sempre, limitati 
a mere generalizzazioni induttive: 
in essa non si hanno come dati di 
fatto che degli elementi — tutta 
la preparazione militare navale —, 
e si cerca penosamente e con ogni 
incertezza di salire al concetto di 
una vista complessiva della loro 
combinazione eventuale. Il risul- 
tato di questa combinazione formi- 
dabile ed oscura è il combattimen- 
to navale moderno. 

Bene è vero cho questo proble- 
ma, se non comporta una soluzio- 
ne, ammette pero delle approssima- 
zioni più o meno probabili. Ne 
ammette naturalmente più d'una, 
ed anche molto diverse; ma tutte 
inugual modo infirmate dallo stesso 
vizio originale di un soggettivismo, 
che inevitabilmente ne forma l’ele- 
mento essenziale, ne custituisce 
l’ossaturi e lo spirito. Così che in 
ultima analisi il loro valore — par- 
lando assolutamente — è molto li- 
mitato; poi che esse non sono che 
costruz'oniidcali, trascendenti ogni 
esperienza, e fondato sull’ ipotesi 
dell’impiego di quei mezzi, che in- 
vece dovrebbero giustificare. In 
modo che i varî concetti del com- 
battimento navale moderno si di- 
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versificavano appunto in quanto 
partono da una diversa concezione 
dei mezzi da applicare per la dife- 
sa e l'offesa. Vi ha in ciò una tau- 
tologia larvata. 

E pure questi tentativi vani si 
rinnovano oggi, e sempro si rinno- 
veranno nei tempi. E quell’impe- 
rioso bisogno mentale, che spinge 
l’uomo — di moto in moto — & 
cercar nelle sue conoscenze ideali 
e reali la cagione prima e lo scopo 
ultimo, sempre alletterà gli strate- 
ghi del mare con l'inutile sogno; 
e tutti — tecnici e profani — cre- 
deranno possibile una determina- 
zione del concetto del combatti- 
mento navale, quale dovrebbs es- 
sere ai nostri giorni; o saluteranno 
vgni opera nuova come un passo 
di più sulla via di questo ideale 
irraggiungibile. 

Ecco una seconda ragione del 
successo ottenuto dal libro del Da- 
veluy. 

La terza ragione sta nel metodo 
onde l'A. s'è armato per questa sua 
opera. Applicare un metodo nuovo 
all'indagine sul combattimento na- 
vale moderno era necessario e lo- 
gicamente giusto, per quol che ri- 
guarda il sec ndo fattore determi- 
nante dell'indagine stessa Tanto 
più che questo fattore è di tale 
importanza, che può — a menti su. 
perficiali — apparire unico o prin- 
cipalissimo: voglio dire l’esperi- 
mento dell attuazione pratica. Può 
sembrare infatti che nessun metodo 
migliore e più sicuro e più certo 
dell'esperimento positivo si possa 
avere, e cho dall'azione reile e li- 
bera dei mezzi di difesa e di offesa 
debbano venir fuori di per sè e 
quasi automatic mente lo loggi ge- 
neralissime lel combattimento na- 
vale. Ne s’avvedono, coloro che 
s'inlugiano in questa idea, che una 
simile rivelazione ha un valore 
puramente retrospettiva, e che, co- 
me tutto le verità d’urdine empiri- 
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co non è tale se non nel dato caso. 
Già che gli elementi infinitamente 
numerosi e complessi, che hanno 
prodotto l’effetto costatato, mai più 
si presenteranno un'altra volta in- 
sieme, e nello stesso numero, e con 
la stessa intensità, e combinati 
ugualmente. E non solo muteran- 
no i coefticienti materiali di difesa 
e di offesa, data la relativa scarsi- 
tà delle guerre navali e i progressi 
tecnici rapidissimi; ma si bene an- 
che i coefficienti psicologici e so- 
ciali saranno sempre diversi, e di- 
verso sarà sempre il coetticiente 
formato da tutte quelle infinite cau- 
se ignote, che gli uomini chiama- 
vano un tempo Destino e Fatalità, 
ora Caso. 

Va messo bene in chiaro per ciò 
che nei combattimenti navali già 
avvenuti non si possono trovare 
tutte le leggi del combattimento 
navale, quale ora dovrebbe essere. 
Ma non sarebbe possibile trovare 
nello studio dei fatti un correttivo 
almeno all’ inevitabile incertezza 
delle ricerche induttive? non si 
può fare fra i due fatti, quello rea- 
le del passato e quello potenziale 
del}presente, una comparazione su 
basi positive? non v'è insomma, 
nel combattimento navale, un qual- 
che elemento costante e identico 
s°mpre a se stesso, in ogni epoca 
ed in ogni caso, così che ci si possa 
armare di esso come di un criterio 
differenziale, atto a scernere l'ipo- 
tesi più probabile? 

Questo elemento esiste, ed è me- 
rito del Daveluy l’averla posta in 
luse: ciò che costituisce, come hn 
detto, la terza ragione di successo 
del suo libro. 

“ Malgrado le modificazioni pro- 
fonde, che ha subito il materiale 
navale nel corso di questo secolo, 
le lezioni dei maestri restano la 
nostra guida migliore. Ogni com- 
battimento sì compone infatti di 
due parti distinte: una morale, la 
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concezione; l’altra materiale, l'ese- 
cuzione. Chi non s’appoggia che 
sopra i fatti, s'avvede in breve che 
la loro varietà getta lo scompiglio 
nella mente e conduce alla confu- 
sione; non sarebbe per ciò possibi- 
le codificarli per farne la base di 
una dottrina.... 

Ma i fatti hanno un’altra porta- 
ta: essi ci fanno conoscere il pen- 
siero dirigente che li ha fatti na- 
scere e ci rivelano il perchè delle 
cose. Con lo studiarli da questo 
punto di vista si constata che gli 
obiettivi perseguiti dai grandi ca- 
pitani poco hanno mutato, e sono 
indipendenti, in un certo modo, dal 
tempo e dallo spazio. Le manovre 
del campo di battaglia hanno avu- 
to per scopo di mettere in azione 
un’idea, in generale molto sempli- 
ce; esse si sono adattate ai mezzi 
di cui si disponeva, ed alle condi- 
zioni speciali di ciascuno scontro. 
E così i combattimenti hanno po- 
tuto assumere aspetti diversi, pur 
avendo fra loro dvi legami comuni. 

Si può dunque asserire che la 
concezione del combattimento re- 
sta fissa a traverso le età, e cho 
l'esecuzione subisce la doppia in- 
fiuenza ‘el tempo e delle circostan- 
ze locali.. 

Ecco dunque un metodo ed una 
ricerca altamente filosofici: cercare, 
a traverso il particolare e variabile 
del tempo e dello spazio, il gene- 
rale e costante dell’applicazione dei 
mezzi allo scopo: giungere così al 
perchè delle cose, alla causa origi- 
nale, chiave adatta alla risoluzione 
di tutti i singoli problemi. 

Ottimo e commendevole sotto 
ogni riguardo, questo metodo, così 
nuovo e degno di ammirazione nel- 
le mani di un militare, doveva poi 
riscuotere approvazione incondizio- 
nata ed entusiastica in Germania, 
questo paese dalla struttura intel- 
lettuale così rigidamente filosotica 
e metafisica. Affrettiamoci a dire 
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che nel libro del Daveluy brilla 
anche un altro elemento, null'af- 
fatto teutonico o tutt'affatto vera- 
mente latino: la genialità. 

Ma qui m'arresto, per non usci- 
re dai limiti, che m'ero proposti: 
una recensione cioè della traduzio- 
ne e non dell’opera originale. Cre- 
do d'avere esposto in un qualche 
modo le ragioni, che hanno deter- 
minato la prima; una valutazione 
intrinseca della seconda vorrebbe 
ali più larghe e più sicuro volo. 


R. A. 


Der Seekrieg von Max Foss kapitän 
zur See A. D. — Berlin, 1894, 
Boll u. Pickardt, Verlagsbuch- 
handlung. 


Quanti libri ed articoli intorno 
alla guerra in mare sono stati 
scritti in questi ultimi anni! Ca- 
ptain Mahan ed il Callwell — come 
tutti sanno — diedero di recente 
un notevole impulso a questa sorta 
di studî; ed era naturale che men- 
tre, da una parte, si sono venuti 
perfezionando e complicando tutti 
i mezzi oftensivi e difensivi, si 
pensasse, dall'altra, di tirare qual- 
che conclusione, si pensasse cioè di 
far vedere come coordinare tutti 
questi mezzi all’ unico scopo defi- 
nitivo: battere il nemico e non es- 
sere da questi battuto. Naturale 
anche pel fatto che in questi ul- 
timi anni specialmente in alcune 
nazioni pare ci sì sia venuti ricor- 
dando che è sul mare che sì man- 
tengono i maggiori interessi, e che 
si giuocano le più decisive parti- 
te; e che è quindi nocessario cer- 
car di essere forti sul mare. 

Era da aspettarsi che un ame- 
ricano ed un ingleso fossero i priu- 
cipali agitatori di tali argomenti, 
data la posizione geografica di 
quelle due nazioni, che hanno nel 
mare l’unica via di commercio e 
l’unico tramite di civiltà; ma era 
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da aspettarsi anche che in una na- 
z'one come la Germania, la quale 
si trova in un periodo di florido 
miglioramento e cerca di porsi alla 
testa di ogni progrosso, si sentisse 
l’importanza di questi studi por- 
gondo vivo interesse alla parola 
degli scrittori tecnici nazionali ed 
esteri intorno alla guerra in mare. 

Questa è appunto la volta del 
sis. Max Foss, kapitän zur See a 
riposo, noto autore di svariati ar- 
ticoli, fra cui ricordiamo una serie 
di trattazioni dal titolo: Seestrate- 
gie und-Taktick, pubblicata nello 
scorso anno nel periodico Ueberall, 
e che costituiscono insieme col li- 
libro * Marinekunde, il fondamen- 
to della “Seekrieg ». 

Non si imagini il lettore, che 
prende a sfogliare la “Seekrieg, del 
Foss, di trovarvi un libro dalle 
idee originali, come una Influence 
of naval power on history, o una 
The navy in the civil war di ca- 
ptain Mahan; lo scopo che si propo- 
ne il Foss (come appunto egli tiene 
a dichiarare nella prefazione) è ben 
altro, e, come vedremo in seguito, 
raggiunto completamente: l’A. vuo- 
le presentare un libro più completo 
di quanti altri siano stati scritti sul 
medesimo argomento, un libro cioè 
in cui, dalla descrizione dei singoli 
mezzi ottensivi e difensivi, di che 
sì dispono al giorno d'oggi, si passi 
pienamente a vedere le parti che in 
una grande guerra moderna spotta- 
no alla flotta; si noti quel piana- 
namente, che è appunto la princi- 
pale dote di questo libro insieme 
con la limpidità del discorso. È 
insomma un libro fitto non tanto 
per i tecnici, ma per tutti coloro, 
che senza essere tecnici dosi lerano 
istruirsi su quanto riguarda uno 
dei maggiori interossi del loro pae- 
se; particolarmente per gli ufticiali 
dell’esercito, che, allargando in tal 
modo la cerchia delle loro vedu- 
te, rendono più valido il loro ope- 
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rare coordinandolo allo scopo ui- 
timo con l’operare della Marina da 
guerra. 

Il libro del Foss è diviso in tre 
parti principali: “I mezzi della 
guerra in mare ,, “ La mobilitazio- 
zione „ “Gli scopi che una flotta 
può raggiungere n. 

Ai non iniziati, infatti, prima di 
venire a parlar di tattica e di for- 
mazioni, bisognava descrivere tutto 
quello che ai tecnici si presuppo- 
ne ben noto ; ed il Foss parla senza 
troppa prolissità, ma chiaramente, 
delle tre armi offensive: cannone, 
siluro e rostro, e quindi dedica va- 
rie pagine alla descrizione di alcu- 
ni tipi di navi da guerra, di cui 
presenta anche gli schizzi, ma fra 
i quali di nostro non figura che il 
solo * Vittorio Emanuele ,. Dopo 
aver parlato, poi, delle corazze, pre- 
mettendovi un piccolo cenno sto- 
rico, l’A. presenta un capitolo in- 
titolato “ Rapporto in cui al gior- 
no d'oggi stanno eflicienza delle ar- 
tiglierie e rasistenza delle corazze.; 
Egli qui si basa su di un prege- 
vole studio del maggiore von Sche- 
ve, pubblicato nella Mirine Rund- 
schau (1903), e che fu riassunto 
nella “ Rivista di Riviste, di que- 
sto periodico: appunto dallo Sche- 


‘ve sono tratte alcune tabelle: al- 


tre sono originali, come quelle che 
dànno numericamento l’efficienza 
delle artiglierie delle principali co- 
razzate contro potenti corazzate, © 
dei principali incrociatori corazza- 
ti contro potenti incrociatori; no- 
tiamo di sfuggita che nella prima 
di queste tabelle l’ Italia è al 18° 


| posto con il solo Saint-Bon (coetti- 


ciente — 40) laddove gli Stati Uniti 
sono a capo lista con le nuove co- 
struzioni (coefficiente = 129). 

Con altre brevi considerazioni 
intorno a torpedinere, cacciatorpe- 
diniere, sottomarini, e difesa co- 
stiera (qui varî interessanti schiz- 
zi) passiamo alla seconda parte: 
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“La mobilitazione,. Veniamo così 
nel vivo di una questione, che si 
va cercando di risolvere, da molti 
però inutilmente : costruiamo di fat- 
ti una tabella, che ci dia il variare 
del tonnellaggio delle Marine da 
guerra dell’ultimo decennio, e ve- 
diamo, che tutte le potenze — me- 
no l’Italia — l'hanno aumentato, 
o magari, come l’Inghilterra, tri- 
plicato : ma che beneficio ne ridon- 
da all'efficienza militare della flot- 
ta, se il personale non aumenta 
anch'esso in rapporto ? Se andiamo 
a vedere, nel 1901 la forte Inghil- 
terra poteva disporre di soli 35000 
uomini di riserva, mentre no ne- 
cessitavano 100 090; e peggiori sono 
le condizioni degli Stati Uniti di 
America. La Germania invece, ed 
il Foss ne mena vanto, è riuscita 
ad eliminare le difficoltà in questo 
modo: una metà delle navi è sem- 
pre in servizio attivo e pronta ogni 
momento a qualsiasi eventualità; 
il resto è in riserva, ma solo una 
metà è in armamento: le navi di 
questa, allora, al momento neces- 
sario, sbarcano metà della loro gen- 
te su quelle, che non erano in arma- 
mento, e si ricerca di far in modo 
che lo sbarco avvenga tra nave e 
nave di un medesimo tipo. Si ven- 
gono così ad ottenere tutte le navi 
della riserva con un equipaggio, 
metà del necessario, ma pratico e 
pronto; il resto del contingente è 
dato da navi scuole e navi speria- 
listi, da depositi, e dalla prima leva, 
che viene chiamata, 

Mobilitate lo navi cominciano 
le vere e proprie operazioni marit- 
time, ed anzitutto un accurato ser- 
vizio di esplorazione per avere una 
prima idea della posizione del ne- 
mico. 

Segue la terza parte: “Compiti 
che una flotta può prefiggersi, ; 
quella, naturalmente cui PA. ha 
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dato il massimo sviluppo. Questo 
studio implicava il condurre il let- 
tore nel campo della stratecia e 
della tattica navale, e, dato il ge- 
nere di persone cui Foss destina il 
suo libro, non si poteva fare ciò 
ex abrupto: non rimaneva quindi 
che escludere una trattazione ari- 
damente teorica e spigolare nella 
storia delle battaglie navali. E 
Foss ha spigolato sapientemente tra 
le pagine della storia degli ultimi 
due secoli, ed ha avuto anche l'a- 
bilità di non presentare un capitolo 
tutto storico a parte: egli invece 
dai tempi della vela sino ai di no- 
stri alle descrizioni dei nuovi mez- 
zi offensivi e difensivi, che si ve- 
nivano introducendo, ha interca- 
lato queste pagine illustrative: e 
Lissa, Ya-lu, Cavite, Santiago de 
Cuba; e Sebastopoli, New Orleans, 
Fort Fisher, Ta-ku, fanno inten- 
dere e fanno vivero tutta questa 
parte del libro, che minacciava 
di riuscire pesante. Quanto a noi, 
trattenersi su di essa ci condur- 
rebbe ad una esposizione troppo 
lunga e dettagliata: notiamo so- 
lo che il tema non era facile pel 
Foss, volendo Egli dare al libro un 
carattere essenzialmente istrutti- 
vo; e, se Egli ha saputo riuscire 
così comprensibile e chiaro, ciò è 
dovuto al suo stile ed a quel suo 
segreto di far palpitare la vita do- 
vunque, connettendo l’aridità della 
scienza con la pratica della storia, 


GIORGIO ASFUTO. 


Die Kartenentwurfslehre bearbeitet 


von prof. Auruur ViraL. Franz 
Deuticko. — Leipzig und Wien, 
1993. 


Ecco un altro pregevole volume 
della raccolta Die Erdkunde, alla 
quale abbiamo già accennato in 
questa Rivista, ' ed ecco un altro au- 


1 Fascicolo di novembre (1903. BitZiografia, paz. 459 e seg. 
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tore, il prof. Arturo Vital, simpa- 
ticamente noto agli studiosi delle 
Scienze nautiche, il quale dà sin- 
golar prova di coltura nel campo 
astronomico geodetico e di talento 
didattico. Quanto abbiamo riferito 
a proposito della Erdkunde ci di- 
spensa dal dire quale sia l’indole 
e lo scop) di questa nu»va pubbli- 
cazione e a quale categoria di stu- 
diosi essa sia destinata: ma dicia- 
mo subito che nel libro dell’egre- 
gio prof. Vital ci sembra di avere 
qualche cosa di più che un Trat- 
tato elementare di Cartografia. 
Supposta la Terra sferica, o per 
meglio dire supposto di voler rap- 
presentare sul piano il ylobo geo- 
grafico, tutte le proiezioni fino ad 
oggi concepite, sono lucidamento 
spiegate ed illustrate dall'A. il qua- 
le, ricorrendo al sussidio dell’Ana- 
lisi il meno che può, si vale di di- 
mostrazioni goometriche ogniqual- 
volta ciò gli riesce possibile, per 
indicare in qual modo in ogni pro- 
iezione sì costruisca il reticolato 
dei meridiani e paralleli, per sta- 
bilire le proprietà più notevoli di 
ciascuna rappreseniazione, preci- 
sando sempre i valori dei moduli di 
riduzione delle lunghezze e delle 
aree e i massimi valori delle con- 
trazioni angolari; molto razional- 
mente allo studio di ogni proie- 
zione è dato uno sviluppo più o 
ineno grande a seconda del suo gra- 
do di importanza pratica, storica e 
scientifica, La divisione in gruppi 
delle proiezioni (che l’A. espone in 
un quadro [pag. 14-17], dopo aver 
premesso con forma molto intuitiva 
gli enunciati della teoria matema- 
tica delle carte geografiche), divi- 
sione la quale è come lo scheletro di 
tutto il libro, è fatta nel modo più 
appropriato per assicurare al se- 
guito dell’opera chiarezza di espo- 
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sizione e successione logica degli 
argomenti; per essa questa Karten- 
entwurfslehre possiede grande va 
lore metodologico e didattico. Per 
tutte le proiezioni l'A. dà alcuni 
cenni storici relativi agli invento- 
ri, riconosciuti o probabili, di esse 
e all’uso fatt>:ne, specialmente nei 
tempi passati, per la costruzione 
di carte geogratiche; le citazioni 
bibliografiche sono abbondantissi- 
me ed accurate, anzi è specialmente 
in vista di ciò che a noi sembra 
che l’opera del prof. Vital possa es- 
sere anche una guida per coloro i 
quali vogliono occuparsi di Carto- 
grafia senza rinunziare a tutti quei 
mezzi offerti dall’Analisi e dalla 
Geometria differenziale che no ren- 
dono lo studio facile, rigoroso e ge- 
nerale. 

Saremmo fortemente tentati di 
entrare in qualche dettaglio sul 
contenuto di questo libro ma, poi- 
ché non ci fu dato di poter formu- 
lare alcuna critica di qualche ri- 
lievo e un’ idea sommaria del con- 
tenuto dell’opera, si può già avere 
dalle notizio riassuntive che abbia- 
mo riportato, crediamo miglior 
partito limitarci a consigliare la 
lettura del volumetto ' a tutti cə- 
loro i quali si interessano di que- 
stioni cartografiche. 

Gli ufficiali di Marina lo leggo- 
ranno con grande diletto e senza 
fatica essendo essi provveduti di 
un corredo di cognizioni matema- 
tiche ben superiore a quanto è ri- 
chiesto dall’indole dell’opera; o 
molti di essi avranno anche occa- 
sione di elevare notevolmente la 
propria coltura nel campo di una 
scienza che dai naviganti vuol es- 
sere tenuta in grande pregio per 
gli intimi legami che essa ha colla 
Navigazione e colla Idrografia. 

À. À. 


! Sono in tutto 93 pagine in-3” con 19 incisioai intercilate nel testo e 4 ta- 


vale litogratiche. 
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GROSSO NAVIGLIO * 


Senza dubbio la nave che, pur essendo molto difesa riesce ad 
essere potentissima in artiglieria, e superiore in velocità alla cor- 
rispondente nemica, non solo raggiunge il &esideratum di risolvere 
splendidamente il problema tecnico navale, ma conferisce al fortu- 
nato possessore un deciso vantaggio sul nemico, e precisamente 
quello di sfruttare l’arma nel miglior modo possibile, giacchè si 
pone in condizioni di scegliersi la posizione di fuoco in maniera 
tale da potersi difendere e poter offendere al massimo grado. 


1 La frase, che sintetizza lo spirito di ciò che il comandante Bag- 
gio scrisse nella Rivista Marittima a proposito di una domanda pubblica 
lanciata dal comandaute Saint Pierre è questa: 10 credo fermamente, che 
n costruire navi non si debba rinunciure alla gara per il primato della 
retocud, 

Convinto che la rinuncia a quella gara rappresenterebbe per noi il 
principio di un maggiore rinvigorimento complessivo, reputo conveniente 
svolgere questa opinione, e la svolgerò colla sicurezza di tar cosa grata 
al comandante Baggio, il quale ha manifestato il suo compiacimento 
verso coloro, che tentano di agitarsi nel campo intellettuale per promuo- 
vere questioni non ancora completamente risolute. 

La frase citata non solo sintetizza lo scritto del comandante Baggio 
ed il suo pensiero sulle cose di guerra navale, ma, anche, l'opinione di 
coloro, che furono citati come appartenenti ad una scuola recente; opi- 
nione del resto sancita dai fatti, poichè ad essa si attengono le recenti 
costruzioni, e quelle iniziate e progettate. E che il comandante Baggio 
voglia alludere a tali navi, lo prova il tatto di aver citato gli studî del 
Bernotti e di essersi dichiarato fautore delle nuove soluzioni scientifiche, 
per cui ne deduco, che condividerà a pieno le conclusioni delle ultimo 
ricerche teoriche sulla tattica, fra le quali, a pag. 36 dell’opuscolo Ve- 
locua sulla tattica navale (R. BERNOTTI), trovo scritto questu: Aitenendo 
assiomatica la necessità per il combattenie più veloce (ma non più debole) 

t imporre al suo avversario la lotta a distanza con le artiglierie, à pru- 
blemi che la tattica navale presenta risultano ben chiaramente definiti, es- 
sendo così possibile usare l’analisi nello studio dei sistemi di azione, Quella 
parentesi significa navi, che corrispondono successivamente ai nomi Be- 
nedetto Brin, Vittorio Emanuele, Roma, ed alle altre, che colle modifiche 
del progresso riusciremo ad avere nel futuro. 
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Suppongo dunque che si parta appunto dal concetto di posse- 
dere navi, che non solo rappresentino altrettanti desiderata nella 
sara della velocità, ma che abbiano gli elementi di vera forza: 
potente artiglieria e buona corazzatura (sempre nei limiti di un 
pratico compromesso colla elevata velocita). 

Ma (pur trovando indiscutibile, che una simile nave rappresenti 
una mèta ideale, verso cui praticamente c’incamminiamo con ef- 
fettivi risultati raggiunti di pari passo con la molteplice forma evo- 
lutiva del progresso; pur trovando chiare le deduzioni vantaggiose, 
che i principî della nuova tattica indicano) io non condivido l’idea, 
che il nostro programma nazionale debba essere vincolato a questa 
sara, ed anzi esprimo l’opinione, che guadagneremmo in forza com- 
plessiva, qualora vi rinunciassimo. 

Questa asserzione (che non ha altra pretesa, se non quella di 
promuovere sempre più nel campo dell’arte della guerra quell'agi- 
tazione di opinioni, dal cui utile conflitto nasce sempre qualche cosa 
di realmente definito a favore della difesa nazionale) esigerebhe, 
per non restare sul terreno infruttuoso e nocivo delle utopie, una 
trattazione estesa. Trovandomi testè a lavorarci con convinzione, 
mi azzardo a limitarmi ai giudizî generali in proposito, chiedendo 
venia, se la brevità della trattazione riuscirà sproporzionata rispetto 
all’ importanza della tesi. n 

La nave moderna accentra tutta la possanza concepibile nei 
varî ordini di forza militare. Così per ottenere uno scafo, che 
sia un’arma completa, vero strumento formidabile di guerra, siamo 
venuti mano mano a costruirlo in maniera tale da conferirgli un 
massimo di potenza d'artiglieria, un massimo di difesa in corazza- 
tura, un massimo di velocità e di autonomia. Per coordinare que- 
sti risultati parziali in un tutto armonico, il tonnellaggio (col re- 
lativo costo) è venuto mano mano crescendo, quantunque lo studio 
sia sempre rivolto ad ottenere il maggior rendimento dalla mini- 
ma quantità di materiale. Questa tendenza progressista è ormai 
generalizzata, ed invero in ogni Marina si vede decrescere l’impor- 
tanza di un distacco netto fra attribuzioni di indole esclusivamente 
tattica da quelle di indole strategica, poiché la velocità è preroza- 
tiva comune ai due rami dell’arte della guerra. 

Con tutto ciò, malgrado cioè la gara negli accentramenti dei 
varî coefficienti di forza in ciascuno scafo, si constatano ancora 
delle prevalenze: così da noi, ad esempio, si tende a far prevalere 
la velocità, mentre questa altrove, pur mantenendola elevata molto, 
la si subordina volontariamente alla difesa ed offesa ben accentrate. 
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Ed in quelle flotte, in cui la velocità rimane un pochino sacrifi- 
cata, si creano, in compenso, parecchi scafi, che si sogliono ancora 
chiamare incrociatori corazzati, in cui si cerca di mantenere ele- 
vati i coefticienti di difesa e di offesa, dando loro però velocità 
effettive elevatissime. 

In sostanza dappertutto è accettata l’idea del concentramento 
in ogni unità, quantunque le funzioni complesse e svariate delle 
esigenze militari e geografiche, come pure qualche incertezza, do- 
vuta alla mancata sanzione della pratica, suggeriscono ed impon- 
sono ancora delle prevalenze parziali. 

Nella nostra flotta, ad esempio, si sono avute tutte le fasi di 
questa curva ascendente: prima la corazzata, poi la nascita dell’ in- 
crociatore corazzato, poi la fusione, ed ora il vero e proprio ac- 
centramento. Da noi anzi si sono avute, a vanto del nostro genio 
navale, diverse primizie, ad intervalli, anche qualche primato (parlo 
sempre di singoli scafi); e mentre siamo venuti più rapidamente 
degli altri all’ integrazione tipica, si è sempre tenuta di mira la 
prevalenza della velocità. Il nostro programma navale, dunque, se 
non ha dei paragrafi tassativi, in cui siano dichiarati i tipi di navi 
occorrenti alla nostra difesa, ha però un criterio direttivo, un mo- 
tivo predominante: quello della ricerca della massima velocità, pur 
seguendo nelle successive riproduzioni un indirizzo di attuazione, 
che ammette varianti, e talora anzi addirittura tipi differentissimi. 

L'opinione marinaresca non ancora matura (come del resto in 
tutte le nazioni) accetta di buon grado l’indirizzo preso, e mentre 
si trova in continua attesa di un risultato concreto, si sente ad 
esso sollecitata da più lati, immedesimando le parziali e successive 
conclusioni, cui giungono gli studiosi, trovando in queste, ed oggi- 
giorno in quelle della scuola moderna, una continua riconferma 
favorevole. Ed invero, i postulati più impellenti (che ci spingono 
a perseverare nella gara della velocità, condizionata al massimo 
‘accentramento possibile e che ci fanno applaudire le nuovissime 
navi e quelle progettate) sono i seguenti: 1") disponendo di bilanci 
limitati, cerchiamo di costruire quelle poche navi, che possiamo, 
in modo tale da farle risultare sempre la più alta espressione del 
momento; 2°) la strategia navale esige navi veloci, navi che pos- 
seggano una velocità superiore, magari di poco, a quela delle ne- 
miche. Ora, se noi riusciamo a ciò, raggiungendo anche forza di 
offesa e di difesa, in modo che ogni scafo risulti potente, o quasi, 
o quanto, o più, del corrispondente in costruzione presso il suppo- 
sto avversario, sarà tanto di guadagnato: anzi questa splendida coe- 
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sistenza, mantenendo saldo il fine strategico, ci conferisce una pre- 
rogativa tattica, che ridonda enormemente a vantaggio complessivo; 
3°) la tattica coi suoi risultati teorici di ricerche scientifiche, pur 
mantenendo saldo il principio indiscutibile di essere molto forti in 
ciascuno scafo, mostra sempre più la necessità di dover camminare 
più del nemico, se si vorrà non solo sfruttare al massimo grado le 
armi di offesa e i mezzi di difesa, ma anche imporre la maniera 
di combattimento, che più ci conviene in base alla nostra relativa 
deficienza numerica. 

Oltre a questi postulati fondamentali, altri fattori di minore im- 
portanza, anche d’ indole non scientifica, avvalorano sempre più il 
nostro attuale indirizzo. 

A questo ordine di idee fanno argine (per ora nel campo intel- 
lettuale) alcune opinioni solitarie, che reagiscono non per senti- 
mento nocivo di disconoscenza aprioristica, bensi per parziali con- 
vinzioni, che mi augurerei di veder presto coordinate in forza uni- 
ca, affinchè dal corso dei sistemi controversi, ne nascesse fulgida la 
verità incontestata. Io mi schiero, e non da oggi, fra coloro che 
osteggiano « l'accentramento colla prevalenza della velocità », e sarò 
fautore deciso di questa opinione, fino a tanto che altri non mi con- 
vinca all'evidenza del contrario. E per ora esponendo succintamen- 
te le ragioni mi limito a rimanere sulle generali. 


sx 

La geogratia ci impone di proporzionare le nostre forze a quelle 
della Francia, quantunque le nuove fasi della politica potrebbero 
apparentemente creare transitorie speranze nell’animo di coloro, i 
quali non s’accorgono, che il benessere, la fiducia e la stima reci- 
proche cominciano, quando i due piatti della bilancia accennano 
ad equilibrarsi. S’intende, tanto per non tornare più sull’argomen- 
to, che noi non potremo livellarci alle totalità delle forze francesi, 
bensì dovremo tendere verso una proporzione, che faccia giusto 
complemento alle risorse naturali, che già ci aiutano nel compito. 

L’Austria sarebbe geograficamente molto temibile, forse più della 
Francia, ma possiamo a priori concludere, che una volta pronti a 
sostenere un contlitto colla nazione limitrofa dell'Occidente potremmo 
bene sperare dell’esito di un conflitto con quella del Levante. 

E credo, che sia opinione comune, quella di non attendersi mai 
grandi agevolazioni economiche militari dalle alleanze, che, anzi, 
queste si basano sulla equivalenza delle forze. 
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Se la politica ci suggerisce questo o quel dato, che può influire 
notevolmente perfino sui piani di guerra, noi dobbiamo prepararci 
alla difesa all'infuori e al disopra di qualsiasi suggerimento poli- 
tico, poichè questo è fallace. 

Premesso ciò, veniamo a parlare delle modalità della guerra, 
cercando di mantenere desto il criterio direttivo di ciò, che si vuol 
dimostrare col rimanere sulle generali. 

L’ Italia sul mare è vulnerabilissima sotto qualsiasi punto di 
vista (e questa è cosa risaputa), ma si presenta configurativamente 
in tal maniera, come genialmente dimostrò il Bonamico, da poter 
scansare la più pericolosa iattura col minimo rischio. Per premu- 
nirsi contro lo sbarco e l’ invasione, l’Italia ha bisogno di una spe- 
ciale flotta velocissima, alla cui azione strategica concorrerà mira- 
bilmente la configurazione tirrena. Ecco dunque un primo e sem- 
plice passo, che forma programma a sè, corrispondente alla più 
sentita necessità : navi più veloci e con raggio di azione più grande 
delle avversarie; navi cui siano sacrificate la difesa e magari al- 
cune bocche da fuoco, pur che raggiungano le miglia elevatissime 
orarie; navi atte a sfruttare la configurazione e le nostre risorse 
naturali, per piombare con celerità su qualunque punto di proba- 
bile invasione, e scompagnare i convogli aggressori. Se avessimo 
avuto intenzione di accettare questo primo postulato della nostra 
difesa e avessimo perciò continuamente costruito simili navi (fin 
dal 1881), il cui tonnellaggio avrebbe potuto oscillare fra le 5 e 
le 7 mila tonnellate, noi ora avremmo non una « poderosa squadra » 
ma un complesso di moltissime navi, di cui una gran parte atta ad 
esplicare una missione ben definita. 

Questa flotta strategica avrebbe dunque avuto il primo compito 
nella graduazione dell importanza della difesa, quello cioè di sal- 
vaguardare il Paese dall’ invasione. 

Il numero delle navi, quantunque notevole (forse di cifra più 
che doppia dell’attuale) sarebbe risultato sempre inferiore a quello 
delle nemiche; ma se si considera che stante il sacrificio dei coetli- 
cienti di difesa e di offesa, la velocità di ciascuno scafo avrebbe 
avuto tale una superiorità su quella del corrispondente nemico 
(come data di costruzione) che all'atto dell’ inquadramento la mag- 
gior parte della nostra flotta sarebbe riuscita più veloce di tutta 
l’avversaria costruita per esigenze diverse con altri criterî più com- 
plessi, allora la sproporzione numerica a nostro svantaggio non 
avrebbe fatto sentire alcun danno nell'adempimento di un compito 
strategico, in fin dei conti così semplice, quando disimpegnato da 
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molte navi con criteri suggeriti dalla nostra configurazione. Oltre 
questo primo programma cardinale, che è ben lungi dall'essere com- 
pleto, poichè non contempla la difesa delle coste per tutto ciò, che 
può essere chiamato distruzione, a cominciare dal semplice attacco 
volante alle ferrovie litoranee, e via via per quello della ricchezza 
nazionale sparso sulla riva, fino al bombardamento delle nostre 
numerose città; oltre questo programma, dicevo, si entra comple- 
tamente in un altro ordine di idee. 

Volendo salvaguardare la nazione, anche dalle sorprese offen- 
sive, e difendere la costa da tutte quelle aggressioni, che in so- 
stanza costituiscono il genere di offesa più spiccia, più esplicita, 
più vitale, più sicura anche, inquantochè produce non solo imme- 
diati disastri materiali, ma, e più specialmente, danni morali rile- 
vantissimi; allora è necessario ammettere la battaglia campale, la 
quale esige un programma di costruzione ben diversa dal prece- 
dente. Accettata come una necessità la lotta tattica occorreva 
dunque volgere i nostri sforzi verso un nuovo orizzonte : e li vol- 
gemmo. 

Si trattava di scegliere la via più breve ed economica, la quale 
portasse altresì ad un risultato concreto. Discutiamo brevemente 
su questa scelta, che a mio parere forma il nodo della questione. 

Il non dover più trascurare i coefficienti tattici nei singoli scafi 
e il non poter disporre di bilanci illimitati, hanno suggerito l’idea 
di fare un passo avanti sul programma primitivo, aggiungendo forza 
in ciascuna nave, già voluta veloce per altri fini, visto e conside- 
rato, che la velocità è prerogativa comune ai compiti strategici e 
tattici. Aggiungendo così agli scafi veloci un’attitudine aggressiva, 
e conferendo alle singole unità una valevole potenza tattica, si è 
venuti man mano ad uno programma di costruzione complesso (che 
ha per coronamento le attuali Regina Elena e Roma), programma 
che mira a non escludere la lotta, senza trascurare quello primi- 
tivo propugnato dal Bonamico. 

Lungi dunque dal considerare la nuova esigenza ben distinta 
dalla prima, lungi cioè dal voler lasciare scissi in due generi di 
costruzioni diverse un programma, che abbracciava due idee conse- 
cutive e separate, due gradini successivi del problema della difesa, 
ai quali separatamente potrebbe la nostra configurazione porgere 
il suo contributo naturale, si è voluto invece estendere il primitivo 
programma col costruire navi sempre sì molto veloci, ma aggre- 
sando a ciascuna di esse anche l’attitudine tattica. La concezione 
di questa coesistenza persuade se seduce, ma oso dire, che il pro- 
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gramma, che ne risulta, sarebbe il più indicato, il vero, l’unico, 
forse, qualora il nostro bilancio fosse il triplo dell’attuale. 

Questa affermazione, gravida di deduzioni, che devono natural- 
mente essere discusse, mira principalmente ad invitare il lettore ad 
una seria riflessione sulle conseguenze, alle quali si va incontro, 
quando si vogliono accettare a pieno i beneficî teorici della velo- 
cità, e quando, persuasi anche del valore pratico della velocità in 
tutte le sue manifestazioni tattiche e strategiche, si tenda conse- 
guirle tutte in un’ unica attuazione ; poichè è chiaro, che il nodo 
gordiano fra le attuazioni diverse del nostro problema di difesa è 
la velocità, e che ben diversa sarebbe stata e potrebbe ancora es- 
sere, a parer mio, la soluzione del programma, quando la velocità 
fosse rimasta esclusiva prorogativa degli incrociatori , chiamiamoli 
tipo Bonamico), e fosse stata o fosse invece sacrificata nelle coraz- 
zate, le quali potrebbero corrispondere al solo ed esclusivo con- 
cetto della battaglia campale. 


* 
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Mi propongo quindi ora di prendere in esame la mia afferma- 
zione, o meglio ancora ciò che da essa si deduce, cercando di farn e 
scaturire mano mano il valore e la verità. 


k x 
Un paragone, anche sommario, fra le due maniere diverse di 
comportamento in guerra, corrispondenti a ciascuna delle due solu- 
zioni, quando successivamente contrapposte ad uno stesso ipotetico 
nemico, sara sufficiente, se non a dimostrare la mia tesi, per lo 
meno a metterne in luce il valore; ma a questo esame compara- 
tivo vanno premesse alcune parziali e brevi considerazioni, utili 
peraltro direttamente allo svolgimento della tesi. 
na 
Quando poc'anzi si è accennato alla primitiva soluzione del Bo- 
namico, quella che si potrebbe chiamare difesa strategica, ho detto 
che varcando codesto programma, si entra in un altro ordine di 
idee, ed ho soggiunto, che: volendo fare un passo innanzi, e pen- 
sare anche seriamente a difendere la costa dalle distruzioni del ne- 
mico, si deve, come dimostrò il Bonamico, ammettere la battaglia 
campale, 
Conseguenza immediata di ciò sarebbe quella, che il passo in- 
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nanzi fatto nel genere di costruzioni dovesse corrispondere al passo 
innanzi accettato nell’ idea. 

Orbene: questa correlazione non esiste, perchè non voluta. 

Si è aggregata, è vero, la forza alla velocità per raggiungere 
obiettivi tattici, oltre alla sola difesa strategica progettata dal Bo- 
namico, ma non si è inteso con ciò ammettere, senz'altro, la bat- 
taglia campale. Si ammette col programma svolto attraverso i Re 
Umbzrio, le Regina Margherita, o i Roma un genere di guerra tutto 
speciale, che è considerato come il più confacente alla configura- 
zione nostra, e che è appunto quello, ch'io porrò come termine nel 
paragone annunciato. 

Che se poi Si spera durante un lungo periodo di pace di accu- 
mulare un numero di navi tale, da poter piano piano far tendere 
le nostre idealità ad un futuro grosso naviglio atto alla battaglia 
campale, si erra di grosso, per il semplice fatto che il nemico avrà 
sempre un numero di navi esageratamente sproporzionato al nostro, 
e che noi, appunto per diminuire la sproporzione, saremo costretti 
ad inquadrare nel grosso navi di differentissima epoca, e quindi 
non indicate a formare un nucleo da battaglia, nucleo privo altresi 
di qualita strategiche ben definite. 

È certo, che col passo innanzi fatto nelle costruzioni si è mi- 
rati a tener saldo il principio di poter impedire al nemico le in- 
vasioni (cercando sempre le massime velocità possibili), e si è mi- 
rato altresi a porre le nostre navi in condizioni da tener testa a 
parziali conflitti, coll’ intesa che per questi scontri la gran velocità 
delle nostre navi servirà come elemento strategico nella ricerca e 
nel ragsiungimento degli eventuali gruppi nemici esistenti nel nostro 
raggio di vantaggio, e servirà come elemento tattico durante la fa- 
zione. 

Diamo uno sguardo alle varie suddivisioni di questa mira com- 
plessa. Per navi siffatte occorrono certamente molti milioni, e. 
data la cifra del nostro bilancio, il numero risultante di scafi è 
assai scarso. Rimane dunque molto diminuita l’efficacia della difesa 
strategica per ciò che riguarda le invasioni. Nè @ da sperare, an- 
che qui, che il numero notevole sì possa raggiungere col tempo, 
poichè Za velocità delle nostre navi non è un valore assoluto, per 
così dire, bensi dipende da un giusto compromesso coi cannoni e 
colla corazza, per cui, pur essendo deliberatamente elevata, essa 
sara, nella successiva riproduzione degli scafi, facilmente superata 
e nel momento delle ostilità saranno ben poche le navi atte a di- 
simpegnare questa missione, Nelľ inquadramento delle forze in. 
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guerra molte saranno le unità, alle quali non potremo affidare quel 
compito. Ben diverso sarebbe il caso, qualora le navi fossero co-. 
struite come le voleva il Bonamico. Allora col sacriticio della di- 
fesa e dell’offesa gli incrociatori potrebbero non solo essere più pic- 
coli, e quindi più numerosi, ma potrebbero anche avere tale un 
eccesso di velocità sul nemico, da poter permettere di inquadrare 
parecchi scafi aventi vantaggio di cammino sull’avversario. 

Nè vale a compensare la deficienza lamentata sotto questo punto - 
di vista l'attitudine aggressiva degli scafi, conferita dal sistema at- 
tuale di costruzione. Trattandosi di impedire invasioni, codeste 
unità non debbono avere altro còmpito, che quello di gettare lo. 
scompiglio nella massa invadente, tentando di non impegnarsi a 
fondo con la scorta di difesa. Perciò le nostre navi dovranno ec- 
cellere molto, e non poco, in velocità sulle nemiche. Che se noi 
immaginiamo uno scontro qualsiasi, dovremmo ammettere un impe- 
gno tattico, dal quale potrebbero le nostre navi anche non sottrarsi 
per gravi avarie riportate, ed allora cade il concetto della difesa 
strategica. Questa nel programma nazionale, deve rimanere possi- 
bile durante tutta la guerra, dal principio alla fine, per cui se noi. 
ci mettessimo in condizioni di poter far perire un gruppo (che pro- 
babilmente sarà il più valente), cadrebbe di conseguenza quella pos- 
sibilità collo svolgersi a nostro sfavore l'esito della guerra. È per- 
questo principalmente, che le navi della difesa strategica dovreb- 
bero essere velocissime e numerose. 

Coll’alta velocità e col numero notevole bisogna mirare a far 
desistere il nemico durante tutta la guerra dall'idea dell’ invasione. 

E continuiamo nell’ esame. 

I parziali conflitti, anche ammesso, che possano avverarsi, sia 
pure dietro provocazione da parte nostra nella scissione delle forze 
nemiche (e di ciò parleremo fra breve), esigono quell’attitudine 
stratezica, che occorre per il disimpegno del contatto strategico e 
di quelle altre azioni positive, che con molto acume ha analizzate 
il Bernotti. Or bene: chi potrà disimpegnare simili compiti? al 
solito: quelle sole navi, che godono vantaggio di velocità sul ne- 
mico: ossia le pochissime più recenti. E al momento dell’azione 
parziale potranno le sole più recenti bastare ? Potremo vivere fidu- 
ciosi raccogliendo le nostre supreme speranze sul solo gruppo più 
formidabile? Potremo cimentarlo spesso, e spingerlo sempre là, dove 
se ne manifesti la necessità ? 

Sotto il martellare di queste interrogazioni, siamo sollecitati verso 
la seguente conseguenza: se vogliamo, che l’attitudine aggressiva 
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delle nostre navi possa tendere ad un valore effettivo, occorrerebbe 
noltiplicarne il numero. Grossi gruppi e di continua riproduzione: 
programma che esige forti bilanci. 


= 
* % 


Si suol dire, che se noi avessimo delle corazzate non veloci, 
non potremmo aspirare alla battaglia, poichè se questa scaturisce 
come una necessità della difesa dei nostri punti costieri vulnerabili, 
noi dovremmo: o avere una squadra poderosa in ciascuna zona mi- 
nacciata, il che è evidentemente un assurdo, o averla tutta molto 
veloce e strategicamente piazzata in modo da piombare unita sul 
nemico, ovunque si presenti. Questa seconda modalità sarebbe 
possibile ed effettuabile, quando le nostre risorse finanziarie fossero 
talmente inesauribili, da poter permettere la creazione a brevi pe- 
riodi di scadenza di successive poderose squadre, composte di unità 
tutte più veloci del nemico, ciò che costituisce un altro assurdo. 
Secondo alcuni dunque rimarrebbe esclusa la possibilità di una squa- 
dra lenta! 

Che con una simile flotta rimanga diminuita tutta l’importanza, 
che ora siamo usi di attribuire ai nostri punti strategici, d’accordo, 
ma ciò non vale a distogliere da questi il pregio fondamentale di 
‘contribuire alla vera ultima salvezza della nazione, poichè ad essi si 
appoggierà il complesso di navi velocissime destinate alla difesa 
strategica. D'altra parte non mi si potrà convincere, che si debbano 
per forza sfruttare a nostro vantaggio alcuni pregii configurativi 
con mezzi inadatti. Quando penso, per esempio, alla Maddalena 
(benefizî locali tattici a parte), e la considero come centro strate- 
gico, io non ne vedo una buona utilizzazione pratica, che come 
punto d’irradiazione di un buon nerbo di rapidissimi incrociatori. 

Applicate al beneficio che Maddalena ci offre uno stuolo di navi 
di tutti i generi, ed il risultato strategico sarà irrisorio. Visto 
dunque, che, mirando alla battaglia, non si potrà mai raggiungere 
l'ideale teorico, è inutile ostinarvicisi, rappezzando le cose come 
meglio ci aggrada: sarebbe lo stesso, che adattare ad una carrozza 
ruote da bicicletta. 

Il grosso da combattimento potrà benissimo esistere svincolato 
da quello sfruttamento strategico troppo voluto e troppo ricercato 
in tutti i suoi rami: Maddalena e gli altri punti del sistema difen- 
sivo offriranno nel programma vasto e completo dei notevoli con- 
tributi, e saranno da noi fruttati ben diversamente con criterî pre- 
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cisi e ben definiti, e con non minore vantaggio. Il grosso da bat- 
taglia dislocato inizialmente, con iscopi premeditati costituisce, solo 
per la sua esistenza, la principale preoccupazione del nemico. Non. 
si tratta di una sentinella, che stia sull’unica porta pronta a spia- 
nare il fucile contro il malcapitato: si tratta invece dell’esistenza 
notoria di una forza armata, la quale, malgrado la sua non ecces- 
siva mobilità, può, è vero, non giungere in tempo a parare i di- 
sastri di un attacco improvviso del nemico, ma può alla stretta dei 
conti farglielo pagar caro. Si tratta di una flotta capace di ren- 
dere all'avversario lo stesso danno che questi ha reso a noi. Il 
nemico avrà tutto l'interesse di togliersela da mezzo attaccandola 
a battaglia, solo perchè sa, che essa esiste, e che è terribile, indi- 
pendentemente dalla sua ubicazione, e quindi dalle agevolazioni 
configurative. Il nemico anzi (in ispecie perchè di forze notevoli) 
si riprometterà di realizzare un gran vantaggio, qualora riuscisse 
vittorioso in una battaglia campale, e cercherà di farla subito, pri- 
ma ancora di tentare parziali fazioni atte ad aftievolire le sue forze 
vive e ad aggruppare nodi al pettine. 

ll nemico non aspetterà nemmeno, che il nostro grosso si debba 
decidere a ricorrere alla provocazione, recandosi a cimentare per 
controffensiva o per smania di combattimento le sue ricchezze co- 
stiere, ma piomberà immediatamente sul nostro grosso, cercando. 
con avidità la prima grande vittoria. 

E se queste fossero supposizioni alquanto azzardate, le vicende 
politiche, le complesse ragioni morali, e la forza delle cose, come 
altrettanti dogmi, verrebbero a mio conforto, per avvalorare quanto 
ho esposto. 


* 
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Ma potremo mai realizzare un complesso tale, da tener testa ad 
una battaglia campale ? Ecco ciò, che mi si può obiettare. Il dub- 
bio è rimarchevole, ma a parer mio costituisce un pregiudizio dan- 
noso. A parte alcune considerazioni di confronto fra le forze con- 
trapposte, le quali saranno fra breve analizzate, e che militano a 
nostro favore, invito il lettore ad un semplice calcolo aritmetico : 

Supponiamo, che avessimo abbracciato il programma, che oggi 
offro alla discussione, fin dal momento, in cui ce’ incamminammo verso 
quello attualmente esistente. Sono ben 550 i milioni spesi finora. 
Se avessimo dunque, voluto fin da allora (1881) scin.lere la nostra 
flotta in due rami col creare un nucleo di scafi velocissimi (propu- 
gnati dal Bonamico) ed un grosso da battaglia formato di navi poco 
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veloci, validamente corazzate e di gran potenza offensiva, navi di 
7 od 8 mila tonnellate, noi avremmo oggi una flotta composta di 
‘ otto incrociatori velocissimi (di cui per lo meno cinque ancora atti 
allo scopo) e di un grosso da battaglia di trenta corazzate: nucleo 
rispettabilissimo, in ispecie se si consideri la perfetta omogeneità 
‘e la validità ancora effettiva delle più antiche. 

Ben lungi dall’ idea meschina di volermi atteggiare a critico, ho 
voluto esporre un’ ipotesi per mostrare, a mo’ d’esempio, a quale 
risultato potrebbe portare la nostra potenzialità di bilancio, quando 
volessimo seguire un altro indirizzo, rinunciando alla velocità nelle 
.navi da battaglia. E se oggi volessimo incamminarci nella nuova 
via, noi potremmo ogni tre anni avere circa cinque corazzate di 
.linea e due incrociatori corazzati rapidissimi. 

Al benefizio del numero notevolmente avvantaggiato sull'attuale, 
va aggiunto l’altro derivante dalla considerazione, che il largheg- 
. giare nell’inquadramento in guerra non creerebbe imbarazzi di 
sorta, data l'omogeneità delle navi nelle successive riproduzioni. 


* 
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E veniamo ad un fuggevole parallelo di genere di lotta fra il 
‘nemico, colle squadre che possiede e che potrebbe possedere, e cia- 
.scuna delle due flotte nostre: la reale e l’ipotetica. Ho detto ge- 
nere di lotta adoperando una frase elastica e forse alquanto astratta, 
perchè, quando si ragiona su queste tesi, molto facilmente si è tra- 
scinati in particolari, e molto volentieri si fanno delle ipotesi stra- 
tegiche (cose assolutamente nocive per la serietà di uno scritto ri- 
guardante argomenti generici di guerra), e quindi, per non essere 
frainteso, voglio sottolineare al lettore la mia intenzione, che è 
quella di rifuggire non solo dai particolari e da qualsiasi ipotesi 
strategica, ma anche da una qualsivoglia forma di piano di guerra, 
che risente spesso dell’ impronta personale. 

Alcune osservazioni, che possono, giudicate a priori e isolata- 
mente, assumere carattere di ipotesi o deduzioni parziali, non sono 
altro che riflessioni derivanti non da piani prestabiliti, bensì dalla 
specie delle forze complessive, che si pongono in conflitto. È certo, 
che, immaginando di mettere di fronte due avversari di differente 
struttura organica, si può ragionare sul criterio, che dovra ispirare 
il genere di condotta reciproca in relazione dei mezzi eterogenei, 
di cui dispongono, ed in relazione allo scacchiere configurativo en- 
tro il quale dovranno muoversi, senza per altro che le conseguenze, 
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Che se ne possono trarre, sia pure con particolari, assumano ca- 
ratteri di piani di guerra. 

La distanza, che corre fra ciò che discuter sommariamente ed 
un piano strategico qualsiasi, è identica a quella, che va dalla con- 
cezione di un criterio direttivo e l’attuazione, o le varie attuazioni, 
che in seguito a quello si possono argomentare. 

Premesso ciò, veniamo al confronto esaminando, in questo para- 
grafo, il primo caso, e partiamo da un’ ipotesi pratica, e purtroppo ne- 
cessaria, quella cioè che i bilanci futuri della Marina si aggirino at- 
torno alla cifra dei milioni, che forma il bilancio corrente. 

L’insistere nella ricerca delle grandi velocità, senza volere nulla 
sacrificare nella potenza delle navi (tipi attualmente in costruzione) 
significa costruire scafi di grandi tonnellaggi, e quindi di forte spesa 
unitaria, il che porta evidentemente, per l’ipotesi fatta, a squadre 
scarse ed eterogenee. 

Con una flotta simile resta esclusa da per sé la possibilità di 
battaglie campali o decisive, non per la sola questione della varietà 
dei tipi e per le conseguenze, che da essa derivano, nè tanto meno 
per la sola eccessiva scarsezza di unità (considerata in senso asso- 
luto), visto che alla deficienza del numero potrebbe corrispondere 
un relativo compenso nelle elevate qualità specifiche di ciascuna 
nave: bensì per diverse altre ragioni. Una è quella della spropor- 
zione notevole delle nostre forze complessive rispetto al nemico, che, 
essendo più ricco, non solo può disporre di masse superiori, ma 
anche può ad ogni momento inquadrare dei poderosi nuclei, che 
abbiano uniformità di attuazione tattica, e che nell'insieme dei coef- 
ficienti di validità abbiano ciascuno valore complessivo poco di- 
scosto dal nostro. Un’altra ragione è questa: col nostro programma 
così concepito otteniamo in definitiva una velocità, che si mantiene 
forse superiore di poco (se non uguale) alla nemica solo nella me- 
dia, ed il necessario distanziamento di tempo fra le successive no- 
stre riproduzioni di navi, che è causa di codesta conseguenza, ge- 
nera anche (rispetto al nemico, che crea spesso ed abbondantemente) 
l’altra conseguenza, insita nel sistema di far risultare, nel nostro 
forzato vasto inquadramento «i scafi, piccolo il numero delle navi, 
che eccellano sul nemico: solo il nucleo più recente. 

Altre ragioni ancora, oltre le citate, già abbastanza notevoli, 
derivano dal genere di lotta, al quale saremo spinti data la specie 
delle nostre forze complessive. A questo proposito è chiaro, che 
non tutte le ragioni hanno valore assoluto, e che qualeuna, magari 
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la più conveniente, debba nascere in seguito all’impostatura dei 
termini di confronto. 

Come già ho avuto occasione di dire in precedenza, la nostra 
forza navale (anche ammesso, che voglia cimentarsi alla lotta de- 
cisiva) non potrà profittare per questo scopo delle agevolazioni 
configurative, poichè, ripeto, una posizione centrale, sfruttata come 
luogo di riunione, fara diminuire alla flotta il percorso in qualun- 
que senso di radiazione, ma non per questo le conferirà il vantag- 
gio di porla in condizione di poter piombare sul nemico unita. 

Deriva da tutto ciò un nuovo ostacolo per l'ammissibilità della 
battaglia campale, e la convenienza di fare agire in modi diversi i 
varî gruppi, che costituiscono la squadra. 

Bisogna dunque convenire, che tutto spinge alla disparità di 
compito dei capi-gruppo, e se la coordinazione di essi per la fina- 
lità della guerra è questione solubile, se, cioè, esiste una maniera 
di portare innanzi le disparate operazioni militari coordinatamente 
al fine ultimo, che si vuol raggiungere, è anche vero, che quella 
tende ad escludere la battaglia campale, o per lo meno a limitarla 
ai soli casi, in cui ci converra impegnarci. 

Ma ammettendo pure che (mediante uno scaglionamento di grup- 
pi, dal più veloce messo a contatto strategico del nemico, al piu 
lento, messo quale nucleo più distante) si possa spostare tutto il 
sistema mobile a seccnda delle mosse nemiche, in modo da poter 
conseguire il concentramento, ammettendo in sostanza la possibilità 
eventuale di una battaglia: noi non ci troveremo certo di fronte 
alla flotta nemica in condizioni tali da fiduciare nella vittoria in 
un conflitto decisivo. 

L'azione per gruppi, sia pure coordinata, è del resto, come dissi, 
accettata come una necessità, se non che, sotto questo riguardo, 
occorre far notare un’altra tendenza: quella di trovarci spinti ad 
adoperare nelle circostanze parziali più imperiose, sempre il gruppo 
di navi migliori. 

Ciò potrebbe non costituire una deficienza del sistema, e po- 
trebbe anche avere a priori una proporzionale distribuzione del 
lavoro sulla base graduatoria dell’entità di valore delle navi. 

Ma questa idealità teorica non può avere la sua costante appli- 
cazione nelle variabili vicende della guerra, ed, anzi, partendo dal 
concetto di condurre la lotta a base di provocazione, di scissione 
del nemico, di contlitti parziali, di rappresaglie simili alle saltua- 
rie fasi di una voluta guerriglia, di rapide mosse aggressive e te- 
merarie e nello stesso tempo difensive e opportuniste, di azioni 
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strategiche confacenti alle più disparate esigenze di ubicazione, si 
debbono trarre le seguenti conseguenze: che questo genere di lotta 
sugcerira sempre, come necessità più stringente, di adoperare con 
attività il più recente nucleo di navi (il che vale a dire il più pic- 
colo numero di queste) e che spesso accadrà di sentirne bisogno 
simultaneamente in specchi di acqua diametralmente opposti, cosa 
che contrasta colla quantità di forza utilmente disponibile. 

È accettabile dunque, una volta scartata di proposito l’ idea della 
battaglia decisiva, la teoria delle azioni eterogenee dei varî gruppi 
coordinati sotto una comune intesa strategica, ma non per questo 
si deve accettare, senz'altro, l'opinione di coloro, i quali sostengono, 
che tale soluzione sia feconda di buoni risultati, e addirittura ot- 
tima: forse risulterebbe tale, e magari la vera, qualora, come gii 
dissi, il numero di simili navi fosse molto notevole; ma quest’ ipo- 
tesi esige bilanci forti, ed in tal caso si potrebbe sostenere qual- 
siasi specie di guerra. 

Abbozzato così il nostro genere di lotta, al quale ci si incam- 
mina conseguentemente alle qualità delle forze, che abbiamo, e no- 
tate sommariamente le tendenze insite al programma nazionale di 
costruzioni navali, poniamo la nostra fiotta al cospetto della ne- 
mica. Quale sarà la nota predominante fra i criteri direttivi del- 
l'avversario ? Quella di agire attivamente con una potente squadra, 
cercando di mantenerla sempre unita. Fra le navi disponibili lav- 
versario inquadrerà in codesta squadra tutte quelle, che non diffe- 
riranno reciprocamente molto in cammino, pur accettando una 
relativa eterogeneità. Rimarranno in patria: non solo i gnardaco- 
sta e le navi antiquate (fra le quali parecchie ancora valide ben 
corazzate) ma anche un buon numero di incrociatori corazzati. La 
squadra rimarrà unita appunto per il genere di lotta più conve- 
niente alle nostre forze, e visto che noi (per la sproporzione e per 
tutte le ragioni dette) rifuggiremo dalla battaglia campale, si sen- 
tira sollecitata ad un’azione aggressiva: distruzione, bombardamen- 
ti, ecc. 

Non voglio entrare nello sviluppo della lotta, altrimenti, espo- 
nendone le fasi, sarei spinto alla conclusione, che noi, nostro mal- 
grado, finiremmo per sentirci costretti alla battaglia; nè, basandomi 
sui dati di partenza, voglio impostare, anche genericamente, un 
qualsiasi piano di vicende: desidero però, come ho gia promesso, 
continuare ad analizzare le modalità del genere di lotta. 

Nasce spontanea l’idea, che i nostri nuclei disponibili per qua- 
lunqne azione e pronti, o alla concentrazione, o ad accentuare il 
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reciproco sparpagliamento, possano disporre della controoffensiva di 
distruzione sulle coste nemiche. 

E ricorriamo, per esempio, al nostro migliore gruppo, quello più 
adatto allo scopo sotto qualsiasi aspetto per la controoffensiva. Po- 
tra esso compierla? Discutiamo brevemente questo punto cardinale, 
poichè è logico supporre, che dalla entità di una possibile contro- 
offensiva possa dipendere la decisione dell'attacco alle nostra ric- 
chezze costiere. Molto lontano non potrà intanto recarsi per ra- 
gioni ovvie. Si dovra al contrario limitare ad oltrepassare di poco 
i confini dello specchio d’acqua nazionale, per cui si troverà subito 
ad aver che fare con quel complesso di navi, che il nemico avrà 
lasciato a propria salvaguardia. Avremo di fronte: da una parte 
un buon gruppo di navi realmente valide (le nostre) e dall’altra tre 
categorie di navi, di cui ciascuna forse inferiore, in valenza com- 
plessiva, al nostro nucleo. Che cosa dovrà fare quest’ultimo? Una 
vera scherma strategica per tendere allo scopo, e contemporanea- 
mente per cercare di non cimentarsi, a conflitto parziale, con due 
categorie di navi nemiche riunite. 

Dovrà cercare di trarre in inganno gli incrociatori nemici, affin- 
che, distolti, rimangano impediti nel soccorso al proprio partito 
attaccato, inviando altresì ad affrontarli isolatamente, compito dif- 
ficile, data la loro superiore velocità. 

Il nostro gruppo dunque dovrà agire con somma avvedutezza, 
e prima di potere giungere al tentativo, che formava il suo scopo, 
dovrà passare per una serie di azioni strategiche, e magari dovrà 
cimentarsi in contlitti tattici: in sostanza potrà anche correre il 
rischio d’impegnarsi con forze tali, da averne la peggio. Anche 
scartando questa funesta conclusione, è certo, che l’azione del no- 
stro ha tutti i caratteri della temerità: possibilità di un conflitto 
col rischio della sconfitta, o colla probabilità di deteriorare i pro- 
pri pregi, che dovrebbero rimanere intatti, e, infine, nessuna sicu- 
rezza di giungere incolume all’azione prefissa della controoffensiva. 

Per questa considerazione non si può desumere che la squadra 
avversaria debba desistere dalla sua aggressione contro le nostre 
coste, preoccupata dal dubbio della controoffensiva: d’altra parte 
anche se ciò passasse per la mente dell'ammiraglio avversario, do- 
mando io, a quale via più proficua dovrebbe abbandonarsi ? 

Invece di un gruppo, consideriamo ora più gruppi: la cosa cam- 
bia di sostanza ed il ragionamento assume alfra forma. 

Potremo agire noi uniti, o per lo meno in massa considerevole, 
per una controoffensiva ? 
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A misura che il numero delle nostre navi, da inviare, cresce, 
via via aumenta anche la deficienza dell’attitudine che abbiamo at- 
tribuita al gruppo considerato poco innanzi cui, per la specie del- 
l’azione, era necessario quel complesso di pregi speditivi adatti allo 
scopo: e, via via, colla perdita dell’attitudine indicata, aumenta la 
possibilità di un impegno decisivo e si finisce col doverne ammet- 
tere la necessità. Al limite di ciò sta addirittura la «battaglia » 
fra la nostra completa squadra e le forze lasciate dal nemico a 
guardia delle coste. 

Possiamo ammettere tutto ciò ? 

Fermiamoci prima di tutto a considerar bene contro qual ge- 
nere di ostacoli si andrà a dar di cozzo. 

Le forze costiere avversarie, per quanto eterogenee ed in parte 
antiquate, quando abbiano la possibilità di riunirsi contro la no- 
stra squadra invadente (opportunità che aumenta a misura che cre- 
sce il numero di navi che noi vorremo mandare) costituiscono nel 
loro assieme un complesso ragguardevole se si pensa che ai coraz- 
zatissimi guardacoste saranno aggregate, come già dissi, tutte quelle 
navi ben difese ma non molto veloci e non troppo indicate per 
condividere le sorti della squadra attiva, ed ancora una buona fa- 
lange d’incrociatori corazzati. 

Questa scissione da parte del nemico, è bene notarlo subito fra 
parentisi, non è una parziale vittoria aprioristica dovuta al nostro 
sistema di guerra, poichè, in qualsiasi caso, ognuna di codeste tre 
categorie di navi dovrebbe avere missione a sè, diversa da quella 
del grosso combattente. Quel complesso di forze rappresenta dun- 
que una quantità tale da rendere se non dubbia la nostra vittoria, 
per lo meno azzardata la sicurezza di cavarsela colle gambe sane. 

Ciò cha necessita, col nostro sistema di guerra, è il non impe- 
gnare l’insieme delle nostre forze, rifuggire anzi ogni possibilità di 
diminutio capitis, ogni probabilità di averne riduzione di etflicienz:, 
tenere salvo, finchè è possibile almeno il gruppo o i due gruppi 
più valevoli fino a lotta molto inoltrata. 

Per di più questa controoffensiva, di cui mi sto occupando con 
una certa insistenza perchè rappresenta a mio parere, come dissi, 
un criterio direttivo importante nel senso che dalla sua possibilità 
dovrà dipendere l’ azione aggressiva del nemico; questa controof- 
fensiva, dicevo, non deve assorbire molta forza nostra, altrimenti, 
per la sua stessa eccentricità di attuazione, si verrebbe ad agevo- 
lare grandemente un colpo di mano nemico da un lato qualsiasi. 
È certo che se l'avversario ci sapesse seriamente impegnati altro- 
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ve o con tutta la nostra forza o coi gruppi più validi, si trove- 
rebbe nelle migliori condizioni per proteggere un’invasione dalla 
parte opposta e nulla, neanche il tempo, lo potrebbe impedire. Per 
fuggire da questa ipotesi occorrerebbe anzi che il nostro gruppo 
più moderno, più veloce, più efficiente, rimanesse a portata di vi- 
gilanza, per così dire, dalla zona più minacciata, ciò che viene ad 
avvalorare quella tendenza (poco innanzi indicata) di trovarci spinti 
a far disimpegnare le molteplici missioni più delicate dal gruppo 
più in gamba. Debbo far notare altresì che è talmente nel carat- 
tere precipuo dell’azione della nostra flotta l’assumere un'attitudine 
offensivo-difensiva occupando, come una distesa rete a maglie va- 
riabili, una larga zona del nostro mare, che riesce difficile lam- 
mettere qualsiasi eccezione che valga a giustificare un distoglimento 
di ubicazione di tutte le forze o di una buona parte di esse. 
Teniamo in sostanza ben presente che l’impegnarsi tatticamente 
può portare alla triste conseguenza di dover rinunciare perfino alla 
lifesa contro le invasioni: i nuclei migliori, poi, dovranno assolu- 
tamente rifuugire da conflitti parziali, se non si vorra annullare il 
cardine del nostro programma di difesa. In seguito a tutto ciò 
non credo si possa considerare come facile e possibile una qualsi- 
voglia controoffensiva, dato bene inteso il genere di lotta che ri- 
sulta dal complesso delle forze opposte, o, almeno, credo di poter 
concludere che la scarsa probabilità di quella non può costituire 
sufliciente freno per far desistere il nemico dall aggressione. Ri- 
marremo dunque impotenti di fronte a questa grave iattura che può 
colpire la nazione e compito nostro sarà di continuo quello di ten- 
dere a provocare il frazionamento nemico, cosa che del resto po- 
trà non avvenire mai, quello di cogliere le occasioni opportune per 
conflitti parziali (da impegnarsi nei soli casi in cui l'esito favore- 
vole a noi si mostri non dubbio), quello di vigilare in tutte le zone 
l’ invasione che l'avversario potrebbe tentare, quello di falciare il 
traflico marittimo nemico e quello d’invogliare il grosso avversario 
a bloccare le nostre forze in un punto che ci torni comodo, azio- 
ne, quest’ultima, impegnativa, della quale potrà il nemico ritenere 
utile di astenersi. In sostanza quindi, tutto lo spirito informativo 
del nostro qualsivoglia piano consistera nell’azione spicciolata piena 
di possibili sorprese, azione non decisiva, azione suscettibile di dis- 
gregamento unitario nonostante la prestabilita coordinazione delle 
parti per lo scopo ultimo, azione contro cui in special modo andra 
accumulandosi lo spirito morale pubblico e che provoca una con- 
tinua sospensione d'animo e di cervello da parte di tutti, azione, 
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in fine, la di cui essenza veramente attiva e valida sarà disimpe- 
gnata di continuo da poche navi, sulla cui sorte si eccentreranno 
le alternative di speranza di tutta la nazione. 

La caratteristica principale di tutto il nostro genere di guerra, 
o, per meglio dire, l’utilità più esplicita, quella che per decisione 
e sicurezza eccelle sulle altre, consistera nell’impedire l’ invasione 
nemica. 

A questo riguardo, più sopra, ho detto che per questa esclusiva 
finalità sarebbe indicata una flotta speciale, quella che risulta dalle 
idee del Bonamico, espresse ventidue anni or sono. Ora aggiungo 
«he dovendo escludere la « battaglia », tentare insuperabili ostacoli 
per la controoffensiva e contentarsi di qualche casuale frazione se- 
condaria del resto improbabile e spesso forse insigniticante, parreb- 
be più opportuno il rinunciare a questa piccola ilea per trovare 
poi un notevole compenso nella entità ed abbondanza dei mezzi 
più adatti alla sola difesa contro l’invasione, restando di conse- 
guenza ammesso che questa terribile offensiva nemica non sugge- 
rirebbe la nota predominante del nostro genere di difesa, bensi 
l’unica. 

È chiaro che per un simile genere di guerra, ridotto alla più 
xemplice e più stringente espressione, dovremo ottenere che la ve- 
locità fosse in ogni scafo talmente superiore a quella delle navi ne- 
miche coetanee, da far sì che all’epoca delle ostilità, fossero molte, 
moltissime le nostre navi superiori in cammino alle avversarie. 

Il nemico, pressato da ben altri problemi più complessi e quindi 
spinto a costruzioni non specializzate non cambierà certo il proprio 
utile programma navale per abbracciarne un altro, simile al nostro! 

In difinitiva: volendo rinunciare di proposito alla scarsa alea 
ed agli incerti vantaggi che l’attuale sistema offre, oltre l’impedi- 
mento delle invasioni, ed abbracciare quest’ultima sentita necessità 
sola con maggior vigoria; osserviamo che, mantenendo inalterato 
il bilancio, questo risultato (che chiamerò parziale perche risolve 
appieno una sola questione) sarebbe ottenuto con un'eflicacia quat- 
tro volte superiore. 

Dico quattro volte (circa) poiche il tonnellaggio dimezzato per- 
metterebbe il raddoppiamento delle uniti; ed il sacrificio dei coef- 
ficienti tattici farebbe risultare doppio a sua volta, ad ogni epoca, 
il numero delle navi più veloci del nemico. 
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Abbiamo rammentato un dogma fondamentale; per difendere le 
ricchezze costiere occorre far desistere il nemico dalle azioni di- 
struggitrici; quindi « battaglia ». 

La necessità di questa però non implica, a parer mio (contra- 
riamente a quanto finora fu detto in proposito), che la squadra 
destinata a difendere le coste da attacchi dell'avversario debba tro- 
varsi sul posto dell’aggressione. In questa maniera o la cosa sa- 
rebbe impossibile, dato lo sparpagliamento della città e delle ri- 
sorse nazionali in genere, o, in base dell’agevolazione configurativa, 
ci dovremmo sentire spinti ad una azione centralizzata mediante 
una raccolta strategica della squadra, formata di elementi egual- 
menti veloci: ipotesi, questa, già analizzata e respinta. 

Altri moventi possono determinare la necessità della battaglia, 
indipendentemente dalla natura dei dati strategici fondamentali. 

La possibilità di una vigorosa controoffensiva ad esempio, pus 
costituire una cagione sufficiente a quella determinazione. 

Il nemico che si muove per offenderci dovra mirare al conse- 
wuimento della massima distruzione. 

In base a questo concetto o, temendo delle forze mobili va ad 
annientarle o paralizzarne le mosse, o, non temendo di quelle, corre 
all'aggressione diretta, alla distruzione costiera (in ispecie quando 
l'avversario si schermisce bene e riesce a sottrarsi dai conflitti) e, 
se può, addirittura all'invasione. Il fondamento del genere di lotta 
risiede appunto in quel timore dell’azione mobile avversaria. Se 
questa è scarsa, il nemico, pur prendendo le debite misure onde 
farla risultare inefficace (mediante la propria concentrazione), pone 
a base dei suoi piani il danno costiero e se riuscisse a paralizzarla 
del tutto, mirerebbe evidentemente anche, ed in modo assoluto, al- 
l invasione. Se invece è notevole e preoccupante, la mira del ne- 
mico sarà quella di cominciare col controbatterla. 

Può costituire azione (intendo dire in senso complessivo) temi- 
bile quella di una squadra poco veloce? Opino di sì, mille volte sì. 
E la possibile controoffensiva è appunto il cardine della temibilità. 

A me pare dunque che la decisione del nemico sul genere di 
lotta, a favore dell’ inmediata «battaglia campale » debba dipen- 
dere principalmente dall’ esistenza di una vera e formidabile squadra 
da combattimento decisivo, indipendentemente dalle virtù intrin- 
siche di questa. 
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E fin qui l’«attitudine » è l’ « esistenza ». 

Se poi oltre la possibilità o no di una mossa eccentrica della 
nostra squadra che le permette di conservare la compagine serrata, 
entriamo in merito alla quantità di forza, allora verremo ad esa- 
minare l’altro lato della questione. Può il nemico, che ci conosce 
atti ad un'azione eccentrica diversiva da parte di tutta la squadra, 
e che sa quanto questa sia forte e numerosa, lasciare una frazione 
costiera tale da poterla attendere e fronteggiarla per correre al- 
l'offensiva distruggitrice col nucleo attivo? O converrà piuttosto 
al nemico sbarazzarsi al contrario delle proprie mezze nullità e ve- 
nirci a sfidare senz'altro col grosso al combattimento ? 

Ecco dunque sorgere un’altra causa per la sua decisione: mo- 
vente che riguarda le proporzioni del suo frazionamento. Potrà, 
è vero, l'avversario adescarci, con finte di aggressione costiera alla 
controoffensiva; in modo che appena impegnata la nostra squadra 
con la sua frazione di forze mobili difensive, torni a piombare a 
mischia incominciata: ma ciò entra in una qualsiasi soluzione stra- 
tesica. L'analisi del genere di lotta, deve rifuggire da qualsivoglia 
piano generale o particolare, per cui dobbiamo, in questo caso, par- 
tire da un principio essenziale : quello del necessario frazionamento 
in due delle forze nemiche, consistente in una squadra d'azione ed 
in un complesso di forze eterogenee lasciate per difesa a casa 
propria. A seconda poi del «genere di lotta» al quale il nemico 
subordinerà i propri piani, nel frazionamento in due vi sara pre- 
ponderanza vantaggiosa o alla difesa stazionaria o all’azione attiva. 

Nel paragrafo precedente quando consideravamo le forze con- 
trapposte aventi natura diversa da quella che studiamo ora, len- 
tità delle due parti fu da noi considerata. Qui l'entità delle fra- 
zioni ha intimo legame con la decisione che prenderà il nemico a 
favore o a sfavore della « battaglia » : occorrerà quindi spingere an- 
cora oltre il nostro studio. 

Partendo dunque dalla necessità della scissione, il nemico dovra 
salvaguardare la costa da una controoffensiva, qualora reputi utile 
cacciarsi all'aggressione, lasciandovi a difesa un nerbo di forze atte 
a misurarsi col nostro grosso; cosa che ha evidentemente un limite 
di possibile effettuazione. Da qui nasce una conseguenza: la prin- 
cipale condizione sufficiente affinchè il nemico sia spinto a propen- 
dere per decidersi alla battaglia anziche allo scempio delle distru- 
zioni, è che la nostra flotta (già adatta per la natura del suo «we- 
nere di guerra » alla controottensiva), sia decisamente più forte di 
quel gruppo di navi (guardacoste, incrociatori corazzati e navi va- 
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lide ma inette per un utile inquadramento nella squadra militante) 
che il nemico può lasciare a difesa delle proprie ricchezze costiere. 

A nostra volta poi, per avere possibilità di successo in una bat- 
taglia campale col militante grosso avversario è condizione neces- 
saria che, tatticamente, la nostra squadra non abbia una forza com- 
plessiva palesemente inferiore alla nemica che l’attacca. 

Occorrerà quindi analizzare la quantità e la specie delle forze 
contrapposte per poter concretare le probabilità sulla decisione del 
nemico. 

Basta la piena possibilità di una controoffensiva per spingere il 
nemico alla battaglia ? 

A questo proposito, in uno dei precedenti paragrafi, ho svolto 
altre considerazioni. In base a questo, e dopo ciò che più sopra 
ho detto, io credo fermamente che nell’ipotesi fatta, tutto concordi 
ad invogliare il nemico per una pronta battaglia mirante ad asso- 
dare un formidabile vantaggio fin dai primi momenti dello scoppio 
delle ostilità. 

Procediamo ora all'esame delle forze. Le nostre consisteranno 
in un grosso nucleo omogeneo, difesissimo ma poco veloce ed in 
un rispettabile stuolo d’ incrociatori corazzati aventi compiti estranei 
alla lotta campale. Parleremo dopo dell’entità di tali forze. 

Il nemico avra una squadra da battaglia, avrà parecchi incro- 
ciatori corazzati e dei guardacoste. Il precisare la scissione delle 
sue forze sara per lui compito di somma importanza. Noi non pos- 
siamo certo prestabilirlo ma calcolarne l’approssimazione per intuito. 

Esiste il fatto essenziale che la squadra, se si decide alla lotta, 
dovra essere formidabile: ma diverse sono le cause che a priori 
ne determinano l’assottigliamento. 

È chiaro che oltre i guardacoste, rimarranno a casa non solo 
le navi non atte alla battaglia, ma anche quelle che, pur essendo 
valide per pregi intrinseci non tramontati, non offrono sufficiente 
garanzia a clie possano venir considerate come un vero ed utile 
rinforzo per una squadra inviata a battaglia in acque nemiche lon- 
tane. Il guadagno che il grosso avversario sentirebbe dall’ inqua- 
dramento di navi alquanto antiquate, quali aggiunta di forza viva 
complessiva, non è compensato dagli impicci strategici e tattici che 
la loro presenza determinerebbe in simili circostanze. 

È dillicile, ripeto, stabilire a priori il limite di questa cèrnita 
ma tutto fa supporre che il nemico sia sollecitato ad accingersi ad 
un'azione decisiva col nerbo migliore, col nucleo di navi più forti 
e più moderne. 
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Il complesso di forze avversarie, destinate a rimanere in patria, 
non avrà il compito di combattere la nostra squadra, qualora a 
questo si attribuissero idee distruggitrici (azione, la di cui possi- 
bilità crea, come abbiamo detto, la maggior sollecitudine al grosso 
nemico di misurarsi col nostro) bensi quello di costituire una so- 
lida muraglia alla possibile azione saltuaria aggressiva di qualche 
nostro incrociatore. Ma siccome le ricchezze da difendere sono 
molte e la suddetta intenzione è perfettamente attribuibile ai nostri 
incrociatori, così il nemico sarà costretto a non inquadrare i suoi 
nella squadra attiva o, almeno, a trattenere qualcuno sulla propria 
costa e mandarne qualche altro sui punti utili della nostra, quale 
minaccia di controoffensiva: il che, fra parentesi, porta alla con- 
seguenza che noi dovremo dare ai nostri incrociatori la massima 
velocità possibile. 

In definitiva dunque la decimazione, più o meno notevole, del 
grosso, nemico esiste a priori e la convinzione intuitiva si ac- 
centua «quando si pensi che il nemico più ricco e più potente di 
noi, troverà opportuno, potendolo fare, di venire ad affrontarci a 
battaglia in acque non sue e relativamente lontane, con una bella 
squadra, recente, magari omogenea, tatticamente poderosa e depu- 
rata da tutte quelle unità il di cui contributo di forza non vale a 
compensare le eventuali menomazioni possibili di quella. 

Risulta da tutto ciò, sempre che si ammetta l’esistenza di una 
nostra squadra formidabile: 1° che il nemico si muoverà con una 
frazione del suo totale di navi; 2°) che sarà nel suo interesse il 
venire a cercare il nostro grosso al più presto, il che fa cadere di 
conseguenza l'opportunita strategica, da parte nostra, di avere la 
squadra più camminatrice dell’avversaria. 

Resta il cimento della battaglia. Noi, intanto, coll’ ipotesi fatta 
in questo paragrafo, per premeditata volontà nostra, giuocheremmo 
una carta importante ma non eccessivamente azzardata. 

Difatti, in quello scontro campale non si deciderebbe per noi 
l'esito definitivo della guerra, come potrebbe supporsi a priori. 

Questo è uno dei punti essenziali del sistema. 

Ricordiamo che il pericolo principale per noi è l'invasione. 
Ora, coll’ ipotesi considerata precedentemente, colla flotta cioe co- 
stituita nella guisa verso cui ci incamminiamo colle costruzioni at- 
tuali, per gruppi dirò così progressisti, l’ incarico della difesa dalle 
invasioni è disimpegnata dalla esistenza di quelle stesse navi, su 
cui gravano tutti i compiti che abbiamo analizzato, ed è chiaro che 
colla decimazione di queste, specialmente colla successiva inabili- 
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tazione delle migliori (quelle, per altro, più esposte) cadono via via 
non solo gli elementi di cui è composta la soluzione del problema, 
ma anche quelli destinati a proteggerci dall’ invasione; coll’ ipotesi 
invece considerata in questo paragrafo, una volta perduta anche la 
battaglia, resta inalterata la difesa dall’ invasione, perchè tale còm- 
pito rimane disimpegnato, durante l’ intera durata della guerra, da 
un nucleo a sè, indipendentemente dal grosso. 

ll buon esito finale dunque non è stato giocato nella battaglia, 
mentre nell’altra ipotesi, ad ogni parziale sconfitta, diminuisce pur- 
troppo di pari passo anch’esso, foglia a foglia. Separiamo dunque 
sostanzialmente le attribuzioni. Aflidiamo ad un certo numero di 
incrociatori il compito che più decide della nostra esistenza, quello 
su cui è basata l’ultima vittoria, su cui si possono fondare le no- 
stre speranze corrispondenti ai timori più gravi; ed aflidiamo ad 
una squadra il compito di misurarsi colla nemica, non per cullarci 
nell’illusione di poter sbarazzare facilmente le forze navali avver- 
sarie, bensì di difendere le città, le ricchezze nazionali sparse sotto 
tutte le forme lungo la nostra costa, e proteggere altresì la parte 
della mobilitazione che riflette la cornice. Vi pare che la spro- 
porzione di forze debba risultare notevole a nostro danno? Credete 
che l’azione tattica debba rimanere seriamente compromessa dalla 
rinuncia alla velocità? 

Non mi resta evidentemente che rispondere a queste due do- 
mande che possono del resto riassumersi in una: potremo noi so- 
stenere la battaglia con speranza di vittoria? 

La risposta fu già tratteggiata più sopra, ma qui trova buon 
gioco d’efticacia lo speciticarla maggiormente. 

Continuando a perpetuarsi il solito bilancio (nel quale la citra 
dedicata alle costruzioni tende ad aumentare mercè lo studio rivolto 
a restringere gli altri capitoli), compresa l’esigua cifra degli straor- 
dinarî (di cui occorrerebbe dimostrare l'assoluto bisogno) noi po- 
tremmo creare! ogni ventanni una poderosa flotta omogenea di 
trenta corazzate tattiche ed altresì una buona falange di dodici in- 
crociatori strategici. 


1 Il bilancio contempla a favore della riproduzione del naviglio (com- 
presa la mano d'opera ed esclusa s'intende, qualsiasi cifra anche parziale 
derogata per la manutenzione) circa 35 090 600, Se di questi ne toglia- 
mo 6 per il piccolo naviglio e per quello ausiliario ne rimangono 29. 

Questi 29 milioni formano in venti anni la bella cifra di 550 000 000. 
Ora: per dodici incrociatori di 6000 tonn. occorrono approssimativamente 
140 milioni. Per trenta corazzate di 7000 tonn. ne occorrono 44). To- 
tale 580 milioni. 
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E ventanni di vita attiva non sono molti se si considera, a mo’ 
d'esempio, che l’ Umberto ne conta già quattordici ed è ancora con- 
siderato in prima linea, e se si pensa che la flotta una volta scar- 
tato l’elemento progressista che è la velocità, potrebbe rimanere 
quasi teoricamente omogenea. A questo proposito è bene far os- 
servare un vantaggio rilevante del sistema. Se col metodo ora im- 
perante, di far risultare cioè ogni nave la più alta espressione del 
momento sotto qualsiasi riguardo, si ottiene una scala graduatoria, 
di continuo rimodellata in cima e sempre spostata tutta di un gra- 
do, scala che va dalla nave recentemente varata, vero campione 
dell’epoca, a quella tale che è considerata come ultima e prossima 
a tramontare, non perchè non sia più valida, ma perchè ha già 
perso da tempo le caratteristiche che la facevano eccellere ed ha 
affievolite con qualche anno di vita, le proprie gambe; col siste- 
ma qui sopra considerato invece svanisce tale peccato originale e 
con esso tutte le conseguenze tutt’altro che trascurabili. 

Ad esempio, e ciò è principalmente degno di nota, l inquadra- 
mento della squadra può essere ampliato fra limiti di epoche va- 
riabili senza che ne nasca alcun inconveniente. S'intende che un 
limite dovrà esservi, ma esso sarà funzione forse esclusiva del tem- 
po, e non breve, poichè le cause per lo sfratto di una nave dalla 
squadra non risiedono che in avarie serie, improbabili peraltro in 
scafi robusti. 

Tutte le altre cause che valgano oggidì a costituire un gruppo 
più o meno grande più o meno formato di navi di tale o tal altro 
tipo, cause che risiedono appunto nella graduatoria delle navi ed 
in quella conseguenti indecisioni nelle attribuzioni tattiche e stra- 
tegiche dei varî gruppi, non avranno più ragione di essere. 

Quanto ai dodici incrociatori solo una frazione sarebbe ad ogni 
momento all’altezza del compito aflidatole: ma, per l’indole delle 
qualità volute nella loro costruzione, si potrebbe contare su di una 
metà abbondante. 

Potra il nemico, spinto da problemi più impacciosi e più com- 
plessi del nostro, a costruzioni eterogenee e diverse dalle nostre, 
consigliato, dalla necessità delle circostanze di guerra, a mandare 
contro noi solamente una frazione delle sue forze, costretto anzi 
a lanciarci forse contro le sue unità più confacenti ad un inqua- 
dramento moderno e realmente efficace, potrà il nemico affrontarci 
a battaglia con un complessivo «di forze pari a quelle costituite dalle 
nostre trenta unità omogenee e minuziosamente ben difese? 

Anche se lo potrà ed anche se sarà al caso di superarci di po- 
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C0, la sproporzione non risultera tanto svantaggiosa a noi da do- 
verci mettere in grado di disperare a priori della vittoria. Se tat- 
ticamente l'avversario si troverà avvantaggiato della velocità, noi 
potremo contare sulla omogeneità che ci permette un’ottima, facile, 
continua preparazione graduale (elemento essenziale di vittoria), 
sulla corazzatura uniformemente solidissima, che ci permette l'ap- 
plicazione di una tattica perfettamente definibile. 

L'omogeneità e la corazzatura creano altresì vantaggi morali di 
prim'ordine, quali: la semplicita nei criterî direttivi ed in quelli 
di esecuzione da parte dei dipendenti; la persuasione in tutti della 
bontà e dell'efficacia dei dogmi tattici ricavati dalle lunghe eserci- 
tazioni eseguite nel periodo di pace, esercitazioni che non risenti- 
ranno di alcuna saltuarietà, di alcuna divergenza di opinioni, di 
veruna complicazione antipratica, di nessuna dipendenza dalle crea- 
zioni del caso; il coraggio del sangue freddo, quello che permette 
di essere durante l'attacco presenti a noi stessi per lungo tempo, 
tanto utile nel combattimento navale; e così via. 

Certo che questa fugsevole disamina sotto il punto di vista tat- 
tico non può riuscire minimamente a soddisfare i fautori ad ol- 
tranza della grande velocità, ma io non cerco nemmeno esaltare 
l'assenza di questa nella squadra combattente; mi limito solo a far 
osservare che se in un'azione tattica cammineremo meno del ne- 
mico avremo in compenso altri vantaggi che ci possano far spe- 
rare nella vittoria. 

D'altra parte poi ciò non costituisce che un solo lato della que- 
stione: che se io riassumo in un quadro sintetico tutti i vantaggi 
che ricaveremmo dalla rinuncia della velocità, vantaggi comples- 
sivi, inerenti a tutto il sistema di difesa nazionale, e che in que- 
sto scritto ho cercato di mettere in luce, non esito a riconfermare 
il pieno convincimento che noi riusciremmo a realizzare grandi be- 
neficî colla scissione delle attribuzioni in vari ordini di scafi la- 
sciando il pregio dell'altissima velocità ai soli incrociatori corazzati. 

Riguardo alla tattica condivido qualcuna delle considerazioni 
ultimamente scritte dal Saint Pierre, quantunque egli non parta dal- 
l’ ipotesi di coloro ai quali si rivolge. Questi ammettono la nave 
veloce, ma non più debole dell’avversaria, il Saint Pierre invece 
parla in generale della velocità includendo implicitamente la defi- 
cienza della difesa: ciò nonostante ripeto qualche considerazione, 
-che non riassumo per brevità, milita a favore di ciò che ho esposto. 
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* 
* * 


Con questo articolo chiudo il ciclo delle mie osservazioni (ini- 
ziato colle « torpediniere » e proseguito col « piccolo naviglio ») in- 
torno alla costituzione della nostra flotta, cui fara naturale- seguito 
uno «studio su di un programma nazionale di difesa mobile ». 

Non certo finora ho preteso di convincere sulla necessità di un 
mutamento d’indirizzo: solo ho cercato creare le basi di un nuovo 
ordine di idee, lusingandomi che al lettore sia sorto lo stimolo di 
ponderare su alcune considerazioni che ora riassumerò in diversi 
periodi staccati a mo’ di conclusione. 


* 


1° per salvaguardarci dalla più sentita necessità basterebbe, co- 
me disse il Bonamico, far tesoro della configurazione per comple- 
tare i benefici naturali, che questa ci offre, con un bel gruppo d’in- 
crociatori velocissimi e poco corazzati; 

2% volendo difendere le ricchezze e le città costiere da bom- 
bardamenti e distruzioni in genere, e ammettendo di conseguenza 
la battaglia, occorre fare un passo innanzi sul programma prece- 
dente; 

3°) il miglior passo innanzi sarebbe quello di aver di continuo 
molte navi potentissime di velocità superiore al nemico, qualora 
le nostre finanze permettessero di lanciare molto spesso poderosi e 
«rossi gruppi, in modo che ogni scafo avesse l'attitudine strategica 
eguale a quella delle navi considerate nel 1° comma e rappresen- 
tasse contemporaneamente una pedina tattica della squadra tattico- 
strategica atta alla battaglia campale ; 

4°) non avendo bilanci capaci per questo splendido sviluppo 
navale e volendo invece tentare lo stesso programma di costruzioni 
inteso ad avere navi tali da rappresentare ognuna, all'epoca del 
proprio varo, la più alta espressione del momento di forza com- 
plessiva, noi otterremo una squadra disomogenea, poco numerosa, 
insufficiente a sostenere la battaglia campale e a disimpegnare a 
pieno la difesa contro le invasioni; 

5°) con una simile flotta la guerra si svolge sotto la forma di 
una complessa partita strategica, di finte, di corse, di probabili o- 
improbabili parziali conflitti, di mutamenti continui di decisioni, e 
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saranno richieste nei principali avvenimenti le sole navi più recenti 
le quali peraltro potranno trovarsi in luoghi distanti fra loro; 

6°) con una simile flotta il nemico, per evitare scontri parziali, 
manovrerà unito e, non potendo misurarsi mai coll’avversario, sarà 
spinto alla distruzione delle nostre risorse costiere ; 

7°) volendo invece fare il secondo passo e pensare perciò alla 
battaglia, si potrebbe, lasciando inalterato il gruppo che disimpegna 
il primo programma, creare una squadra da battaglia le di cui navi 
fossero costruite col criterio di porre in 7 od 8 mila tonnellate il 
massimo di corazza e di cannoni, trascurando la velocità ; 

8°) la nostra flotta potrebbe essere composta quindi di un nu- 
-cleo d’ incrociatori strategici e di un grosso di corazzate da batta- 
glia: entrambi questi tipi di navi non dovrebbero costare più di 
14 o 15 milioni ciascuna ; 

9°) colla scissione suaccennata nei coefticenti di potenzialità delle 
navi, si avrebbero due distinti gruppi aventi basi, piani e compiti 
differentissimi e i due gruppi inoltre potrebbero risultare di nu- 
mero disuguale avvantaggiando di conseguenza quello delle coraz- 
zate ; 

10°) la deficienza di velocità toglie le facoltà strategiche al no- 
stro grosso, ma ciò viene compensato dal fatto che il nemico avrà 
sommo interesse di distruggere in battaglia il nostro grosso prima 
di venire a rappresaglie di altra indole ; 

11°) la deficienza della velocità diminuisce una delle prerogative 
tattiche alla nostra squadra combattente, ma questa, in compenso 
di quel volontario sacrificio, avrà acquistato non una ma varie pre- 
rogative : quali quella di risultare molto più numerosa (e questo 
aumento totale di cannoni, per giunta straordinariamente difesi, 
ci permette appunto di aspirare alla battaglia), quella di divenire 
perfettamente omogenea (il che conduce ad un certo numero di 
vantaggi organici, tattici e morali), quella di essere corazzatissima 
uniformemente e fino alla gola (il che offre vantaggi anch'essi mo- 
rali e in certo qual modo tattici). Se avremo perso il vantaggio 
d’ imporre al nemico la distanza di combattimento, avremo acqui- 
stato quello di rimanere quasi indipendenti da cotesta utilita e 
quello di trovarci preparatissimi alla guerra in grazia delle agevo- 
lazioni tattiche che offrono l'omogeneità e l’ uniforme e forte co- 
razzatura ; 

12°) la maggior nemica dell'esecuzione di un programma nazio- 
nale confacente a tutte le esigenze, compresa l'esiguità dei bilanci, 
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è appunto la velocità per cui potrebbe risultarci utile il falciarla 
nonostante le sue splendide prerogative tattico-strategiche ; 

13°) in definitiva il complesso della flotta potrebbe essere costi- 
tuito normalmente di circa trenta corazzate di squadra, pel combat- 
timento, di dodici incrociatori strategici per la difesa contro le 
invasioni durante l’ intera durata delle ostilità, di un certo numero 
di scouts per il servizio di esplorazione strategica e di diplomazia 
politica in tempo di pace, di moltissime torpediniere e sottomarini. 


GIUSEPPE STABILE 
Ten. di Vascello. 


LA MARINA MERCANTILE GERMANICA 


Fra le legislazioni marittime moderne, quella che si presenta 
con una profonda impronta di originalità, senza tracce d'imitazione 
del diritto positivo di altri paesi, è senza dubbio la legislazione 
germanica. 

Nella grande opera della codificazione del «diritto la Germania 
ha scosso il giogo giuridico dell’ intluenza latina, e, con spirito scien- 
tifico, con sentimento di corrispondenza alle necessità dei tempi, 
ha creato un corpo di leggi, che profondamente differisce dalle leggi 
dei paesi rimasti ancora ossequenti alle regole degli antichi padri, 
o con lento passo avviatesi sul cammino delle riforme. 1 

Mentre tutte le nazioni latine, nel complesso, avevano model- 
lato un tipo legislativo mediterraneo, ispirato alla imitazione del 
Consolato del Mare dapprima, indi, in gran parte, all’ Ordinanza 
della Marina di re Luigi XIV del 1681, e poi del codice Napoleo- 
nico del 1807, il primo codice della Germania, costituita in unità 
di nazione, ruppe a viso aperto ogni legame con la tradizione fran- 
cese, che tanta impronta lasciò nelle leggi latine. Regole chiare, 


1 “Les Allemands sont en Europe la seule race qui au XIX siecle, 
“après s’ètre laissée tirer en remorque par notre droit, ait proclamé son 
“affranchissement de méthodo et opposé à notre système législatif un 
“ systéme different. 

“..., Il y a cortes d’autres pars en Europe où le droit commercial 
“fournit journellement la matière de recherches intéressantes, et en tête 
“de ces pays il faut citer P Italie. Mais los Italiens n’ons pas fait preuve 
“de l'autonomie de pensées qui domine dans le régime allemand a. Cusack, 
(Traué de droit commercial, I, Parigi, Giard et Brière, 1904, nella prefa- 
zione del prof. Thaller). 

* Vedi “ Brxsa, nolla prefazione all'opera „ Il Diritto Marittimo della 
Germania, commontario al libro V del codice di commercio generale ger- 
manico di William Lewis, tradotto da Umberto (Grego, I, Genova, 1892, 


pag. xI1,. 
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preveduti molti casi, che i legislatori di altri paesi trascurarono, o 
lasciarono ai regolamenti, uno spirito di osservazione della vita 
pratica, un intento continuo di prevenire la possibilità di diverse 
interpretazioni: tali sono i pregi del primo codice germanico, rico- 
nosciuto quale legge dell’ Impero in virtù della costituzione del 16 
aprile 1871.1 

Un esame completo del codice germanico non è consentito dal- 
l’indole del presente lavoro: accenneremo solamente ad alcuni ca- 
ratteri distintivi del diritto positivo marittimo della Germania, in 
confronto con le analoghe regole italiane. 

Mentre il codice di commercio italiano, pone per titolo il libro II 
Del commercio marittimo e della navigazione, comprendendo, in 
tal modo, nelle sue regole, ogni genere di navigazione, come, per 
es., quella da diporto, il codice germanico si occupò esclusivamente 
delle navi destinate al commercio di navigazione marittima ? riser- 
vando alle altre navi le regole del diritto comune. 

11 registro, nel quale, secondo il codice germanico del 1871, 
dovevano essere inscritte tutte le navi, corrispondeva sotto alcuni 
aspetti alla matricola del codice italiano per la marina mercantile. 
Mentre però in quest’ ultimo non è chiaramente detto, se il pro- 
prietario di una nave abbia la facoltà di scegliere la matricola da 
inscrivervi la nave stessa,5 il codice germanico lasciò libera la scelta 


1 “Le code allemand se distingue, à un triple point de vue de ceux 

“ qui l'avaient précedé. D'abord il rompt, de parti pris, avec la tradition 
“française. La moule de 1681 est mis en pièces. Voilà la revanche de 
“ l'Allemagne sur le siècle de Louis XIV et c'est nous, il faut bien le 
“ dire, qui depuis quelques années, avons subi, non donné l’impulsion. 
En sécond lieu, c'est une oeuvre essentiellement scientifique, continuel- 
“lement découpée dans le domaine des idées abstraites; ses auteurs défi- 
“ nissent, posent des principes et tireot des conséquences; ils dévelop- 
“pent sur chaque matière une ‘thèse fortement conçue, patiemment 
“ coordonnée, dont toutes les parties se relient l’une à l’autre. Enfin il 
“entre dans de petits dét ils que les législateurs des pays latins n'avaient 
“pas voulu prévoir: d'abord, a coup sùr, ses auteurs ont cru faire une 
“oeuvre plus parfaite on la faisant plus complète: ensuite, aspirant è 
“l'unité de la patrie allemande, ils ont tâché de prévenir le plus possi- 
“ ble soit les divérgences de l'interprétation jurisprudientelle, soit les 
“écarts des legislations particulières ,. DessaRDins, Introduction histori- 
que à l'étude du droit commercial maritime, Parigi, Pedone e Lauriel, 
1300, pag. 466. 
® “Una nave, quindi, che un privato avesse armato all'oggetto di 

“ fare dei viaggi marittimi per suo diporto, o per altro motivo diverso 
“da quello di trarne guadagno per mezzo della navigazione, sarebbe esclu- 
“sa dalla sfera di attività delle disposizioni medesime ,. (Rirotri, l Di- 
ritto cai della Germania settentrionale ecc., Firenze, Pellas, 1371, 

ag. XXVI). 

sa La nave, secondo il codice italiano, può essere inscritta nelle ma- 
tricole del compartimento marittimo nel quale ha domicilio il proprie- 
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del porto, dal quale intraprendere colla nave la navigazione ma- 
rittima, 1 

La responsabilità dell'armatore fu dal codice germanico ristretta 
alla nave ed al nolo, non fu, cioè, l’armatore tenuto responsabile 
che fino alla concorrenza del valore della nave e dell'ammontare 
del nolo; secondo il codice italiano, invece, la responsabilità del 
proprietario ? non ha limiti, salvo però la facoltà dell'abbandono, 
la quale, pel diritto germanico, si esplicava, invece, nel titolo delle 
assicurazioni, « accogliendo in tal modo i principî di quel contratto 
«di accomenda, che ebbe già tra di noi tanto sviluppo, e fu di- 
«sciplinato dagli Statuti delle nostre repubbliche » 3 e separando 
la fortuna marittima dell'armatore dalla fortuna terrestre, via que- 
sta per giungere a quella personificazione della nave, la quale, col- 
legata ad alcune cautele, sarebbe, ad avviso degli uomini compe- 
tenti il miglior mezzo per ottenere che i capitali affluissero alla 
industria marittima. 4 

Tralasciando altre considerazioni sulle regole del codice germa- 
nico relative al cambio marittimo, che fu ammesso solamente nel 
caso vero e proprio di quell’ istituto, cioè, quando il capitano deve 
ricorrervi, per avere i mezzi coi quali sopperire alle necessità del 


tario, oppure un suo rappresentante (art. 54). Da ciò segue, quindi, che 
il proprietario è libero di scegliere il porto, nel quale, delegandovi un 
suo rappresentante, egli possa farvi inscrivere la nave. Sarebbe stato 
opportuno formulare meglio l'articolo per evitare dubbi d’interpreta- 
zione. 

: # Tale facoltà di scelta presenta una grande importanza, anche per- 
“che il porto d’inscrizione si considera come il luogo di domicilio per 
“l’esercizio di tutte le azioni, che si riferiscono ai rapporti della navi- 
“gazione,. (RIDOLFI, op. cit., pag. XXVII). 

* E° noto che, con silenzio censurato, il codice di commercio italiano 
non fa menzione degli armatori, dei quali si occupa il codice per la ma- 
rina mercantile. 

3 Giannini, nella prefazione al Diritto Commerciale Marittimo in Ger- 
mania del Gareis, Firenze, Civelli, 1891, pag. 9. 

* Il contratto di accomenda consisteva in un rapporto giuridico, in 
forza del qualo uno dei contraenti dava all’altro un capitale consistente 
in merci o denaro; perchè recandosi all’estero (per lo più oltre mare) io 
impiegasse in speculazioni commerciali ed in compenso prendesse una 
parte dei lucri. Colui che dava il capitale dicevasi commendator, acco- 
mendator od anche capitaneus, o semplicemente creditor; colui che rice- 
veva il capitale per negoziarlo dicevasi accomm.ndatarius, commendata- 
rius, conmendarsus ed anche debitor. Conseguenza di questo rapporto 
giuridico era che colui il quale dava a commenda le merci o il danaro 
non comparisse affatto nelle contrattazioni che il commendatario stipu- 
lava coi terzi. Quest'ultimo si obbligava in nome proprio, talche il 
commendante non rischiava, in alcun caso, che il capitale o le merci 
confidate al commendatario. (Rocco, Le limitazioni alla responsabilità 
degli armatori, Messina, “ Archivio giuridico , 1897, pag. 25). 
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viaggio, ! alle altre regole riguardanti le siallie e le controstallìe, 
delle quali non si fa menzione nel codice italiano, perchè ne fu 
lasciata le determinazione agli usi locali, notiamo solamente, che, in 
omaggio ai principî della equità e della morale, il codice della Ger- 
mania non riprodusse la regola che priva i marinari del salario 


nel caso di naufragio. 


* 
x * 


Pur, con tanti pregi di ponderata novità, con un rispetto della 
libertà di forma nei contratti commerciali, tanto prezioso per i bisogni 
dei traffici odierni, il codice di commercio germanico fu nel 1897 ri- 
formato, perchè si riconobbe la necessità di dare nuove regole alla 
Germania rapidamente sorta ad insperata grandezza. 


* 
* * 


La Costituzione dell’ Impero, nell’art. LIV, n. 1, aveva dato ca- 
rattere unitario alla marina mercantile, sanzionando il principio: 
«Le navi mercantili di tutti gli Stati confederati 2 costituiscono 
«una sola ed unica marina di commercio ». 

L'unità della marina mercantile germanica, quale fu sancita 
dalla Costituzione dell’ Impero, non bisogna però intenderla nello 


1 GIANNINI, op. cii, pag. 10. — Nota il RipoLri (op. ck., pag. LIU) a 
questo proposito: “Il codice germanico accolse più ris lutamente le tra- 
“dizioni del diritto marittimo medioevale nel Cunsolato del Mare. Que- 
“sto si riporta interamente al concetto della commenda, che, cioè, il 
“commendante risponde fino alla concorrenza del capitale aftidato ai ri- 
“schi dell'impresa. Conseguentemente l’armatore non risponde, di regola, 
“ per i fatti e per le obbligazioni assunte dal capitano, che limitatamente 
“alla nave ed al nolo ,. 

“Per i prestiti, che sono contratti dall’armarore medesimo, la li- 
“ bertà dell’interesse del danaro e gli stututi d'assicurazioni marittime, 
“che hanno preso uno slancio si poderuso, rendono il cambio marittimo 
“affatto inutile, Perciò il legislatore germanico si è limitato a trattare 
“nel codice di quella sola specie di cambio marittimo, che può dirsi 
“vero e proprio ,. (RIDOLFI, vp. cii., pag. LXXXIV). | 

* Rammentiamo a questo proposito le particolari condizioni costitu- 
zionali dell’ Impero Germanico: * Du mème que la burgeoisie allemande 
“n'a que fragmentairement accompli sa tåcho d'émancipation politique, 
“la monarquie prussiènne n'a que partiellement réalisé son ocuvre d’u- 
“ nification nationale. L'Empire s'est superposé aux Ltats particuliers; 
“il ne les a pas supprimès. Au-dessous de la dynastie des Hohenzollern, 
“les principales familles royales ont conserve leur couronne, au dessous des 
“ gouvernements de l'Empire il y a les gouvernements des différentes Etais, 
“au dessous du Hcichsay — ou parlement de L'Empire — il y a les par- 
“lements des diffirents paus, ou Landstag, et ceux-ci ont des attributions 
“très étendues, (MiLuauDn, La démocratie socialiste allemande, Parigi, Al- 
can, 1903, pag. 3). 
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stesso senso, col quale, nel 1860, all’epoca dell’unificazione italiana, 
fu detto, che tutte le marine degli antichi Stati della penisola avreb- 
bero, d'ora innanzi, formata un’unica e sola marina coverta tutta 
dalla bandiera di Vittorio Emanuele Re eletto. 

L’espressione «sola ed unica» per la marina germanica fu, 
adoperata in un senso del tutto diverso da quello che si adoperò, 
con le medesime parole, per l’esercito, per la marina da guerra, 
per le poste e per i telegrafi, per le ferrovie. 

La marina mercantile non fu considerata come una istituzione, 
nè dell’ Impero, nè degli Stati particolari. In conseguenza di que- 
sto principio, siccome non esiste un’amministrazione pubblica della 
marina mercantile, così non poteva l’amministrazione della mede- 
sima marina essere accentrata sotto la direzione dell’ Impero. 

Nello stesso senso, intendendo l’ « amministrazione della marina 
inercantile » per il complesso delle regole relative alla polizia com- 
merciale, delle disposizioni particolari sul commercio dei trasporti 
marittimi, e la vigilanza sull'osservanza di tali regole e disposi- 
zioni, non esiste, secondo la Costituzione, un'amministrazione uni- 
forme da parte dell’ Impero. 

Questa manifestazione dell'atiività pubblica, appartiene, invece, 
ai singoli Stati; all’ ]mpero non compete che la legislazione e l’eser- 
cizio di una vigilanza superiore: in due casi solamente, la compe- 
tenza dell’ Impero è più estesa; relativamente alle funzioni del- 
l'ufficio di siazzatura delle navi e dell’ufficio marittimo superiore. 

Il carattere unitario della marina mercantile germanica si ma- 
nifesta, invece, nelle relazioni marittime internazionali, nella pro- 
tezione garantita dal diritto delle genti alla navigazione, nei di- 
ritti che competono all'Impero nei rapporti con gli stati stranieri, 
per quanto riguarda l'assistenza alla navigazione. L'unità della 
marina mercantile è l’espressione e l’effetto dell'unità, nella quale 
si fondono gli Stati germanici, relativamente al diritto delle genti. ! 


t! Dal Lasanp, Le Droit Public de l'Empire Allemand, Parigi, Giard, 
1902, III, pag. 403). Aggiunge PA.: “La nationalité des vaisseaux de 
“commerce allemands correspond à cette pars nnalité unitaire de l'Em- 
“pire relativoment au droit international, de même qu'il était conforme 
“au caractère juridique de l'ancienne Confédération germanique, que 
“chaque Etat confédéré, pour peu qu’il entråt effectivement en ligne 
“de compte, eut, dans le commerce international, sa marine de commerce 
“ particulière. Il s’en suit que le caractère unitaire de la marine de com- 
“merce consiste exclusivement dans le fait que chacun des vaisseaux dont 
“elle se compose ressorirt à l’Empire. Le fait d'appartenir à l’Empire est 
“le seul caractère commun seu lequel repose cette unité: il peut être 
“comparé au droit de citoyen de l'Empire et à l’'indiginat commun de 
# l’art, III de la Con:titution de l'Empire ,. | 
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La competenza dell’ Impero, può adunque dirsi, che si esplica, 
mediante «l’organizzazione di una proiezione comune della marina 
« mercantile germanica, e della sua bandiera, sul mare ».! 

Questa protezione che l Impero garantisce alle navi germaniche 
è assicurata dall’uso di una bandiera unica per tutte le navi di 
tutti gli Stati, 2 regola di legge che implica la specificazione del 
principio contenuto nella Costituzione, circa l’unità della bandiera; 
è, in altre parole, l’espressione evidente del carattere unitario della 
marina di commercio, rispetto ai rapporti internazionali. 5 


xe 

+ * 
Dimostrato il carattere della marina mercantile germanica, la 
quale veramente può dirsi che porti seco nel mondo, per l’ immen- 
sità dei mari, la grande anima della Germania, nel suo fatale an- 


dare, 4 occorre ora dare, a completamento di questo rapide notizie, 
qualche cenno sul sistema amministrativo della stessa marina. 


1 Così dispone l'art. IV, n. 7, della Costituzione: vedi Lanaxp, op. e 


ag. cit. 
PIR, Dispone l'art. 1° della legge del 22 giugno 1899: “Le navi desti- 
“ nate al traffico della navigazione marittima (Seefahrt) (navi da com- 
“ mercio, Kauffahrteischiffe), comprese le barche dei piloti, le barche de- 
“stinate alla pesca in alto mare, le barche da salvataggio ed i rimor- 
“chiatori, non potranno inalberare, quale bandiera nazionale, che la 
“ bandiera dell'Impero ,. 

L'art. 26 della medesima legge estende le regole suindicate alle navi 
da diporto. Giusta l'art. 55 della Costituzione del 16 aprile 1871 “la 
“ bandiera della marina da commercio si compone dei colori nero, bianco, 
“ FOSSO ,. 

3 Vedi H. FromaGEOT, Le drot de pavillon pour les navires de con- 
merce. Loi allemande du 22 juin 1899 etc., nell' Annuaire de législacion 
étrangère del 1901. i 

t Lananp (op. c4., III, pag. 409). — Aggiunge poi l'A. che dalla re- 
gola esposta SE s'en dégage aussi des principes qui intéressent le Droit 

ublic. Tout d'abord existe l’ interdiction intimée aux Etats particu- 
“liers de conserver ou d'établir un pavillon quelconque, å côté ou à la 
“place du pavillon de l’Empire, comme pavillon national. En outre 
«Part, LV, combiné avec l'art. LIV, I, de la Constitution de l'Empire, 
“établit pour tous les capitanies des vaisseaux allemands l'obligation 
“ d'arborer à l'exclusion de tout autre, le pavillon de l’Empire allemand, 
“comme signe de reconnaisance de leur nationalité toutes les fois que 
“ les réglements ou que les usages de la mer leur en font un devoir, et 
“en méme temps l'interdiction générale de s’en prévaloir, quand toutes 
“ les conditions, auxquelles est subordonné le port du pavillon, ne sont 
“remplies n. 

Sono note le recenti parole del Conte de Bülow, nell’ inaugurazione 
della nuova sede della Camera dei Signori: “In Prussia, sempre avanti 
“il Re! In Germania, sempre avanti la Prussia! Nel mondo, senpre 
“ avanti la Germania! ,. 

Giosuè Carducci, commemorando il centenario del Tricolore, aveva 
già detto: “ Tornato, o giovani, alla scienza e alla coscienza de’ padri, e 
“riponetevi in cuore quello che fu il sentimento, il vôto, il proposito di 
“quei vecchi grandi che han fatto la patria: L’ Italia avanti tutto! U Ita- 
“ lia sopra tutto! n. 
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Questo sistema ha caratteri essenzialmente diversi dai sistemi 
adottati negli altri paesi: ha un’ impronta propria, come l’organiz- 
zazione amministrativa della marina mercantile inglese, che di tanto 
differisce dall’organizzazione marittima dei paesi latini. 

Il carattere dell’organizzazione inglese risponde alla politica com- 
merciale di quella nazione, che pose a fondamento della sua pro- 
sperità e grandezza, il commercio ed i traffici, in una parola il 
libero scambio: si tratta di una free trading country, la quale, ap- 
punto per quel programma libero-scambista, doveva risparmiare 
ogni peso alle navi, che giungono nei suoi porti, e non considerare 
i diritti fiscali di approdo, le tasse marittime, come una sorgente 
di lucro per lo Stato. 

La marina mercantile non fu, per l’ Inghilterra, un’arma di di- 
fesa del protezionismo; 1 da ciò il carattere liberale, collegiale della 
amministrazione, che dalla costituzione del Board of Trade, al ver- 
tice, si mantiene inalterato pure negli uffici locali, con i Local Ma- 
rine Boards.? 

In altri Stati, invece, la marina mercantile fu considerata 
come il complemento del sistema doganale: quindi l’amministra- 
zione marittima si costituì con caratteri profondamente diversi dal 
sistema inglese: si considerò necessaria la tutela sull’esercizio della 
navigazione, non già lo studio del problema del progresso della 
navigazione, in connessione con la politica economica del paese, la 
quale, del resto, doveva necessariamente influire sulla costituzione 
dell’amministrazione. 

La Germania non seguì aleuno dei sistemi adottati dagli altri 
paesi: organizzò l’amministrazione marittima con unità di criterî nel 
vertice, e con varietà di organi nella base, giovandosi in quest'opera 
del carattere particolare della sua costituzione : 3 così fu raggiunta la 


® Vedi sul proposito uno studio del sig. Montoyo nella Rivista Ge- 
neral de Marina di marzo-aprile 1901. 

* A questo carattere collegiale, notiamo, però che si accostano ormai 
anche gli Stati, che avevano adottato rigidamente il sistema personale 
dell'amministrazione: valga l’esempio, senza far menzione della Francia, 
della Russia, lu quale, nel 1898, istitui, presso il Ministero delle Finanze, 
un consiglio speciale per la navigazione commerciale composto di fun- 
zionari, di commercianti e di rappresentanti delle principali compagnie 
di navigazione a vapore. La istituzione di questo consiglio è di grande 
importanza, considerata l'ostilità che in Russia trovavano, e trovano. le 
rappresentanze dei cittadini presso l’amministrazione. (KovaLEWSKy, Insti- 
tuttone poluiques de la Russie, Parigi, Giard e Brière, 1903, pag. 230). 

* La constitution politique de l’Allemagne laisse à l'Empereur une 
“ large initiative pour l’action. Elle st parlementaire de nom et à peu 
È près absolue de fait; 

“ Elle est née au fracas des batailles, clle conserte en ses organes un 
“caractère cesarién „ (Lair, L'Impéiialisme Allemand, pag. 95). 
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mèta cui invano tendono altri Stati, l’ uniformita, lidem sentire, 
nell'alta tutela dell'industria marittima con la vita economica della 
nazione, ! mèta che non potrà mai essere toccata, se non dopo pro- 
fondi e radicali riforme e la eliminazione di regole e d’ istituzioni, 
che parvero indispensabili ai nostri padri o ai lontani avi. 2 

L'amministrazione della marina mercantile germanica è dunque 
unitaria; è retta da una sola direzione, quasi, in tal modo, con- 
fermando la legge sociale degli antichi popoli naviganti, del pre- 
dominio della comunità pubblica in tutto quanto riguarda il governo 
dei traffici marittimi, predominio che si affermava con quel carat- 
tere d'imposizione assoluta, che può aversi solamente nel governo 
di una sola persona. 

L'unità dell’amministrazione della marina mercantile germanica 
s'impersona nel Cancelliere dell’ Impero, 8 dal quale dipendono gli 
uffici, che si occupano degli affari marittimi. 


' Sull'argomento dei danni che produce la mancanza di un’ammini- 
strazione unics per tutti gli utfari relativi alla marina mercantile, vedi 
SarRAUT, Le problème de la marine marchande, Parigi, Berger-Levrault, 
1901, pag. 10), e Bruno, li Diritto Marittimo Amministrativo, pag. 8. 

1 Il Desuouixs. nella ricente opera Comment la route crée le type so- 
cial (Parigi, Firmin-Didot, I, pag. 381), esaminando l’organizzazione 80- 
ciale che il commorcio impose alle grandi città della Fenicia e a Carta- 
gine, nota: Le commerce maritime fait pridominer la Communaulé publique 
“ei lui imprime un caractère despotique. 

Le antiche città commercianti erano appunt) governate dal Senato: 
“ Mais il ne peut alminiatror directement, il est trop nombreux, et d'ail- 
“leurs ses membres sont trop occupés de leurs propres affaires. Les affai- 
“res commerciales sont, on lo sait, plus absorbants que la direction d’un 
“grand domiine: le moindre éloignement peut causer la ruine. 

* Dès lors, il faut, de toute necéssité, confier la gouvernement à une 
“ Commission. 

“ C'est la fameux Conseil des Dix, que nous retrouverons, à la fois, à 
“Carthage ot à Venise. Il est intéressant de constater cette similitude, qui té- 
“moigne de la riqueur des lois sociales. 

“Il faut un pouvoir exécutif, pour signer les décrets et les lois, pour re- 
“ prèsenter la Cité dans les cerémonies publiques et auprés des Puissances 
“étrangères, etc. Ce pouvoir est confié au citoyen marchand qui a le 
“ plus de prestige par sa situation. Il remplit ce rôle à vie, ou à temps; 
“à vrai dire, il le remplit tant qu’ il n'est pas éclipsé par un autre. Ce 
“gouverneur s'appelle Roi à Sydon et à Tyr. A Cartage, il y en a deux 
“que les Grecs appellent Suffècs. Ils sont bien reprèsentés par les Doges 
“à Venise, par les gonfaloniers à Florence On serait tené de dire que 
“ touis ces youvernements ont éié copiés les uns sur les autres, si on ne savari 
“qu'ils sont le résultai d'un même état social fondé sur le commerce a. 

3“ Monarque constitutionnel, l’ Empereur gouverne avec le concours 
“du Reichstau, élu au suffrage universel, et du Bundesrath (Conseil Fe- 
“deral), qui représente les gouvernements des divers Etats de l’Empire. 
“Le role du Reichstag est uniquément législatif; celui du Bundesratà est 
“ plus étendu: cette assemblée, qui tient à côté du Reichstag la place 
“d'une Chambre Haute, est en outre chargée de rédiger les réglements 
“d'administration publique. Le pouvoir exécutif appartient à l'Empereur, 
“qui a pour représentant direct devant le Reichstag et devant les Puis- 
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Fra questi, V? Ufficio di stazzatura delle navi, incaricato della 
vigilanza generale sulle operazioni della misurazione delle navi, che 
‘compiono, nei porti, i funzionari nominati dai rispettivi Stati; fu 
istituito per legge del 1° aprile 1888; i Commissari dell’ Impero 
p?r il ssrvizio dell'emigrazione; gli ispettori per gli esami dei capi- 
tani e dei macchinisti; la commissione tecnica di navigazione ma- 
rittima, composta di un rappresentante dell’Ammiragliato, di dodici 
membri designati dagli Stati marittimi dell’ Impero, i quali, nomi- 
nati dall’ Imperatore, restano in carica per tre anni. 

Questa commissione non ha solamente funzioni consultive: essa 
rappresenta presso il Governo gli interessi dell’ industria della na- 
vigazione, ha quindi facoltà di presentare proposte di riforme o di 
nuove regole per la marina mercantile. 

In virtù della legge speciale relativa alle istruzioni sui casi 
di accidenti in mare fu istituito un Ufficio Superiore Marittimo, che 
si compone di un presidente, scelto fra i magistrati, e di sei membri, 
tre dei quali devono essere scelti fra le persone pratiche della navi- 
gazione: Spetta all’ Imperatore la nomina del presidente e di uno 
dei membri tecnici. Gli altri membri sono designati dagli Stati 
marittimi. | 

Il presidente, fra le persone designate, sceglie cinque assessori, 
per ogni affare che è sottoposto al giudizio dell’ ufficio, il quale 
decide in seduta pubblica, udite la parti in controversia. 

Presso il Bundesrath sied: poi una Commissione del Commercio, 
alla quale spetta di preparare i regolamenti e di esaminare gli af- 
fari relativi alla marina mercantile, di accordo, ove ne sia il caso, 
«con la Commissione della Marina? dello stesso Consiglio Federale: 


“sances étrangères le Chancelier de l’Empire. L'Empereur est le chef irre- 
“ responsable du pouvoir, le Chancelier est le chef responsable. Mais sa 
“ responsabilit> n'a trait qu’au respect de la constitution, Au delà de 
“cette limito elle n’est engagée que moralement devant l'opinion pu- 
“blique. Ancun vote du Aeichstag, ni du Bundesrath ne peut, du moins 
“par lui mème, entrainer sa chùte non plus que celle des ministres. 
* Ceux-ci sont placés sous la dependance direct: et immédiate du chan- 
* celier; ils sont, en Pa sorte, des fonctionnaires. L'Empereur gou- 
“verne donc par le Chancelier à peu pres absolument. Les pouvoirs du 
“ veto du Parlement, uu point de vue exécutif, se réduisent à la faculté 
“de réfuser les credits démandés. K y a luin, on le voit, du réyime par- 
“limentaire de l'Allemagne à celui de l' Angleterre et de la France  (Mt- 
LHAUD, op. cii., pag. 2). 

ı Nota il Lasasp (op. cil., II, pag. 98), che questi assessori dell’ Utii- 
cio Superiore Marittimo non sono funzionarî dell'Impero, esercitano 
però una funzione dell’ Impero, perché l’ Utticio Superiore Marittimo è 
un'autorità dell'Impers. 

* Secondo il Lauanp (op. cit, II, pag. 425): “ Les Commissions (Aus- 
‘“schiisse) du Bundesrath sont prises dans le Bundesrach ct chargées de 
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in tal modo l'esercizio del potere regolamentare, o per dire più pro- 
priamente, la preparazione dei regolamenti è commessa ai rappre- 
sentanti, di tutti gli Stati confederati, che compongono il Bun- 
desrath. 


* 
dk 


Tale, nelle linee principali, è l’organizzazione dell’amministra- 
zione centrale della marina mercantile germanica, che tanto diffe- 
risce dalle organizzazioni amministrative degli altri Stati marittimi. 

È grazie appunto a quella organizzazione, che raduna nel Can- 
celliere dell Impero tutta l’opera dei varî uffici, che è possibile la 
politica marittima della Germania, tutta la serie di regole, che me- 
nano al risultato di un’assistenza alla marina mercantile, ben più 
efficace della protezione diretta, che altri paesi adottarono, e che, 
pur nondimeno, non giunge a porre in grado le rispettive marine 
di sostenere la concorrenza della marina dell’ Impero. 

Valga per prova l'esempio della politica ferroviaria germanica 
tutta ispirata a favorire e promuovere l’esportazione della produ- 
zione nazionale, mediante la bandiera nazionale. ! 


“preparer ses décisions. Régulièrement, les Commissions ne sont pas 
“compétentes pour donner aux affaires une solution définitive, ni pour 
“ décider des ordonnances administratives; leur tâche consiste principa- 
“ lement à faire des rapports à l'Assemblée plénière, par exception cepen- 
“dant, on les charge de régler elles-mêmes certains affairs. ........ 
“u 
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“La formation d’une Commission se fait par le moyen d’un vote du 


....... La Commission de la Marine (5 membres). Les membres 
“de cette Commission sont nommés par l'Empereur, en ce sens égale- 
“ment que l'Empereur désigne les Etats qui doivent être représentés 
“dans cette Commission. 

“ L’expression “de la Marine, laisse place à une interpretation fausse, 
“car elle embrasse aussi la Marine Marchande. Maisil il est hors de 
“ doute que cette commission est déstinée à la Marine de guerre; cela 
“ressort déjà de ce fait que ses membres sont suivant la terminologie 
“de la Constitution de l'Allemagne du Nord, nommés par le “ génera- 
“ lissime fedéral, (Bundesfeldherr). 

“ Les affaires de la Marine Marchande font en général, partie du 
“ cercle d'affaires de la 4° commission (Industrie et Commerce), ce qui. 
“n'e.cclue pas la possibilité pour les deuc Commissions de délsberer ensem- 
“ble, vu les nombreux points de contact de la Marine Militaire et de la 
“ Marine Marchande ,. Ctr. le Prince Dr Bismarck au Reichstag Constituant 
Comptes rendus sténogr., pag. 355. 

i Osserva il VERNEAUX (L'industrie des transports maritimes au XIX* 
siècle, Parigi, Pedone, 1908, II, pag. 280): “ Le devéloppement des voies 
“ ferrées et leur connexion avec les lignes de navires, cette double cause 
“aura eu, dans le courant du XIX" siècle, une influence considérable 
“sur le développement de l'aliment des transports maritimes. Cette in- 
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A questa politica, che rende il piroscafo quasi come il prolun- 
gamento o la continuazione della ferrovia, si deve in gran parte- 
lo sviluppo pure dei cantieri germanici, perchè permette ad essi 
di acquistare a buon mercato le materie prime. 1 

Conseguenza dell'unità d’ indirizzo nell’amministrazione della ma- 
rina mercantile è pure che anche la politica doganale dell’ Impero. 
s’inspira alla tutela degli interessi dell’ industria dell’armamento e 
dei traffici dei porti germanici: da ciò deriva, in parte, lo straor- 
dinario aumento del movimento di Amburgo. ? 

Allo stesso carattere si uniforma l'esercizio dell’ industria della 
navigazione: la bandiera germanica non muove mai concorrenza 
alla stessa bandiera: l’unità d’intenti si manifesta negli accordi per- 
impedire l'invasione di bandiere straniere nei porti germanici, 8 


“fluence s'est fait sentir dans presque tous les pays, mais tous n'ont pas 
“su faire servir avec la mème étlicacitò les chemins de fer à la prospe- 
“rité de l’industrie des transports maritimes. Parmi ceux qui ont su 
“les utiliser au profit de cette dernière, figure l’Allemagne. Non seu- 
“lement elle a, comme la plupart des pays, des tarifs d’exportations avan- 
“tageux, mais encore elle fait servir plus dircctement è lessor d’une 
“ partie de l'armement allemand, la Levant Linie et l'Ost-Afrika Linie, 
“le sistème des tarifs combinés préférentiels. On ne saurait, trop insi- 
“ ster sur cette manière ingénieuse d'aider à la fois le commerce d'expor- 
“tation allemand et l'armement, Voici un autre trait à retenir. Bien 
“que chaque Etat conserve son indépendance dans l'administration des 
a éhemins de fer, une grande unité préside à leur coordination. Tous les 
“raccords désiderables existent, et l’organisation des trains sur les lignes 
* transversales est bien conçue. En outre, ces lignes possèdent des trains 
“accelcrés qui permettent de franchir de grandes distances sans tran- 
“sbordement pour aboutir à un port comme Hambourg. Grâce à une 
“entente étroite des dittérentes industries de transport, des exportations 
* viennent facilement chercher jusqu'en Bohème du fret pour le Congo n. 

1 # Pour permettre aux chantiers de se procurer à meilleur compte 
“les matériaux indigènes dont les lois do 1885 et 1890 ordonnaient aux 
“compagnies subventionnées de se servir pour la constructions de leurs 
“navires, l'Etat, maire en grande partie du réseau des chemins de fer, a 
“aco)rdé, en octobre 1895, un tarif de faveur pour le transport par voie 
“ ferrée, depuis, aux centres métallurgiques jusqu'aux ports, des matières 
“premières et de certains produits manufacturés destinés aux constru- 
“ctions navales: ce tarif est de 1,7 pfennig par tonne kilometrique, ,au 
“lieu de 3,5 à 4,5 pfennigs au tarif ordinaire.. (JoHnstTox, L'Etat 
et la Marine Marchande en Allemagne, nella Revue Politique et Parle- 
mentaire di dicembre 1902). 

s “ Places de transit naturelles pour les marchandises allemandes di-- 
“ rigées sur l'étranger et pour les produits exotiques pénétrant en Alle- 
“ magne, les ports Allemands devaient tirer avantage de ce large courant 
“ des importations agricoles et des crportations industrielles qui caractérise 
“aujourd'hui le commerce allemand, (AFTALION, Le développement des 
principaux ports maritimes de l'Allemagne nella Revue d'Economie Polui- 
que, 1901, pag. 171). 

3 “Les Allemands viennent de créer une caisse spéciale, alimentée 
n un certain nombre de compagnies de navigation, et qui a pour but. 
“de reserver aux compagnies allemandes le monopole du commerce al- 
“lemand et le plus possible du commerce maritime du monde, La Caisse 
“ainsi formée est désignée sons l'appellation bien expressive de Caisse 
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nella costituzione di carte!ls fra gli industriali ! in quelle potenti 
unioni, nelle quali alcuni vollero vedere un primo passo verso il 
collettivismo, e che altri, invece giudicano il trionfo dell’ indivi- 
dualismo. ? 

In questa organizzazione sapiente e metodica dell’amministra- 
zione, intesa questa parola nel suo senso classico, 3 in questo siste- 
ma che può dirsi unitario nel vertice (il Cancelliere dell’ Impero), 
e collegiale nella base (il Bundesraih), sistema che lascia l'indi- 
rizzo della cosa pubblica ad una mente unica, e lo studio delle re- 
gole ad un collegio indipendeni’, 4 sta appunto una delle cause del- 
l'immenso progresso della marina mercantile germanica. 


“de querre. Elle servira à faire tombor toute concurrence étrangère qui 
“ tenterait do s'établir dans un port allemand „ (BLONDEL, L'essor indu- 
striel et commercial du peuple allemand, Parigi, 1889, pag. 135. 

1 Secondo il Martin Saint LÉON (Cartells et Trusis, Parigi, Lecoffre, 
pag. 21) la definizione più esatta del cartell sarebbe: “ Le cartell est une 
“entente conclue encre producteurs de marchandises ou denrées identiques ou 
“ similaires, en tue de restreindre la concurrence et d'assurer, par la dims- 
“nution du pric de revient de leurs produits, suit par la limuatiun de la 
“production, sou enfin par la fixation d'un prix de vente minimum, la sta- 
“bit de leurs entreprises et La permanence de leurs bénefices industriels. 

Aggiunge lA.: “ L’Allomagne est, sans contredit, le pays de l Euros- 
“pe où la concentration industrielle a progressé le plus rapidement de- 
“ puis un quart de siécle, le pays où les cartells se sont multipliès et 
“ont acquis le plus de cohésion et puissanco,. 

? Dice a proposito dei trusts americani, il Lenov-BrAauLIEU (Le Col- 
lectivisme, Parigi, Guillaumin, 19)3, pag. 35). “ On considère souvent les 
“grands trusis qui se sont constitués aux Etate-Unis d'Amérique, comme 
“étant uno prélude et un acheminement à l’-étatisition des industries, 
“ou au collectivisme, mais c'est Là une vue superficielle. 

“ Les grands trusis sont une dos formes les plus caracteristiquos et 
“en quelque sort, le triomphe do l'individualisme. Ils partent d’un prin- 
“cipe tout opposé à celui de la bureaucratie d'Etat ot ont un caractère 
“absolument contraire au caractère de celle-ci. Dans ces vastes associa- 
“tions un individu on un petit yroupe d'individus excessivement bien doucs 
“et entreprenants pourvus d'une force de combinaison exrepitonnelle, per- 
“ viennent à s'assurer la préponderance et quelquefois un monopole de fau 
‘dans une industrie ,. 

3 “.... Della ragione amministrativa il principio fondamentale si è 
“ ottenere la mayyiore prosperità e sicurezza pubblica interna ed esterna, 
“salvo l’inviola:o esercizio della privaia pruprietà e libertà .. (Romagnosi, 
Principi fondamentali di diritto amminiscrativo, Milano, 1837, pag. 24). 

* E' necossario toner presente il carattere speciale del Bundesrath, 
l'istituzione caratteristica, per eccellenza, doll’ Impero Germanico, Come 
l'Imperatore, da una parta ha dei diritti come Re di Prussia, e d'altra 
parte è organo dell’ Impero, ed esercita, a questo titolo, delle funzioni 
presidenziali, nel molo stesso il Bundesrathà serve alla tutela dei diritti 
degli Stati particolari, e, nel tempo stesso è un organo dell’ Impero, l’Im- 
pero essendo preso come unità teorica, come Stato persona. 

Il Bundesrath non è nominato dall'Imperatore; il suo compito non 
consiste nel dirigere gli affari di governo nel nome e secondo gli ordini 
dell'Imperatore: si leva di fronte a lui in piena indipendenza, come se 
fosse un altro /teichstag. I membri non votano secondo le loro convin- 
zioni personali, ma a tenore delle istruzioni avute dai rispettivi Gover- 
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in tal modo la protezione della marina mercantile non è con- 
siderata come un fenomeno isolato nell'economia nazionale : sì con- 
nette e si riannoda invece a tutto il sistema politico dello Stato: 
solamente per questo legame e per questa intima connessione si 
sì può ottenere quella prosperità della industria marittima, vana 
meteora con altri sistemi che sfugge dinanzi alle regole, che con- 
siderano isolatamente la marina da commercio nell'economia na- 
zionale. 1 


* 
+ * 


Vario è poi il carattere, o per meglio dire, la figura degli uffici 
esecutivi incaricati del servizio della marina mercantile in Ger- 
mania. 

Per le necessità derivanti dalla particolare costituzione dell’Im- 
pero, alla quale già accennammo, che non fece del tutto scomparire 
le istituzioni caratteristiche interne dei rispettivi Stati, ciascuno 
di questi stessi Stati, che, all’estero, sono considerati nei rapporti 
marittimi come un solo Stato, ha orsanizzato con regole e deno- 
minazioni differenti gli uffici marittimi. 

All’estero, però, subentra l'uniformità, e quali «ffici marittimi 
sono considerati i Consoli dell’ Impero (Germanico. 

Se però l'ordinamento degli ufficî marittimi, o uffici di arruo- 
lamento, entro il isrritorio federale, compete ai rispettivi Stati, in 
conformità delle leggi nazionali (Landesrech), l'alta sorveglianza 


sulla loro azione appartiene all Impero:? in tal modo si consegue 


ni dai quali sono delegati. Esai non sono funzionari dell'Impero, nè 
sono sottoposti alla potestà disciplinare dell'Impero, non possono essere 
chiamati a rispondere del loro voto, né dall'Imperatoro, nè dal Reichstag. 
Sono come desl'incaricati di affari degli Stati particolari, doi plenipo- 
tenziari degli altri Stati accreditati presso il Re di Prussia. Il Cancel- 
liere dell'Imp:ro è il Presidente del Bundesrat, che ò il mezzo di co- 
municazione fra i vart governi (Laganp, op. cii, I, pag. 855. 

1 Le stesse considerazioni valgono pure per E iahitiorra nella quale 
la protezione della marina mercantile è esercitata indirettamente, 

Dice sul proposito il Couix (La Navigation au XIX sicele, Parigi, 
Rousseau, 1991, pag. 310,: “ On oppose généralement, dans les discussions 
“de la tribune et de la pres:e, la iégime de la marine anglaise à celui 
ede notre marine. C'est devenu une banalité et en quelque sorte un 
“axiome de proclamer que les armateurs d'outre-Manche subsistent par 
“leurs seuls moyens ct no recevoient rien du gouvernement..... En 
“réalité, rien n'est plus inexact que de dépeindre l’Angleterre comme la 
“patrie libérale du Fair Play, ou, comme on dit aujourd'hui, de la porto 
“ouverte. La vérité c'est que les navires étrangers y sont l’objet d'une 
“foule de mesures indirectement mais etlicacement prohibitives, ci que 
“la marine nationale y est l'objet de favenrs carartérisées consituant à sun 
“ profit, une protection particulièrement efficace q. 

* Art. 5" della legge 2 giuno 1992 sulla gente di mare, della quale 
parleremo in seguito. 
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-l'unità d'intento non solamente nell’amministrazione, ma pure nel 
. servizio. 

Gli uffici di arruolamento, entro il territorio dell'Impero, o 
sono speciali uffici aventi questa denominazione (Musterungs behürde) 
come nella maggior parte dei porti prussiani o quella di uffici ma- 
rittimi (Seemansamt), come in Oldenburgo e nelle città anseatiche, 
dove il capo dell’ufficio assume il titolo di ufficiale di porto ( Wasser- 
schout o Schout), ovvero le funzioni di tali uffici sono affidate ad 
altra autorità amministrativa, come nella pluralità dei porti del- 
l’Annover e dello Schleswig-Holstein, al magistrato in Stade, all’uffi- 
-cio del Borgomastro per es. in Glückstadt, Itzehoe, al commissario 
per es. in Jork, Friburgo, alla Commissione dei porti e dei ponti 
nello Schleswig, al capitano di porto in Holtenan, all’amministrazione 
del littorale per es. in Augustenburgo, in Toudern, al capo del di- 
-stretto parrocchiale per es. in Lunden, Wesselburen, al commissa- 
rio di polizia in Schönberg, in Holstein, ad altre autorità (Gutsin- 
spektorat per es. in Kollmar (Koogs-Inspetkorat) in Niebüll, e nei 
porti del Mecklenburgo al Gewt in Rostock, ai capitani anziani a 
Wismar, all’ufficio granducale ed al magistrato in Ribnitz. 

Come gli uffici di arruolamento entro il territorio federale, così 
pure le autorità a questi preposte sono autorità dei singoli Stati, 
‘benchè la sorveglianza superiore sulla loro gestione sia riservata 
all Impero. 1 

Chiunque per poco che abbia conoscenza del diritto marittimo 
amministrativo dei principali Stati, ? scorge subito la differenza fra 
. questo sistema amministrativo germanico e le regole gerarchicamente 
militari del sistema di altri paesi, che imitarono il regime adottato 
o perfezionato da Colbert per la Francia, e che s' imperna sulla mas- 
sima, da secoli colà indiscussa, e che oggi, pur con tanto fervore 


' Dar Lewis (I Diritto Marittimo della Germania), I, pag. 295). 

* Come altro esempio di varietà negli uffici di esecuzione dell’ammi- 
nistrazione della marina mercantile, vedi pure il Merchant Shipping Ac 
del 1894, il quale atlida il servizio marittimo, come è inteso in parte in 
Italia: “ At any port in te Uniied Kinjdom....to the chief officer of cu- 
“ stoms.... in Malta and Gibraltar, the governor; at Calcutta, Madras and 
Bombay, the post officer, 0 così di seguito; ciò senza far menzione dei 
Local Marine Boards, dei Receivers of Wreck, eto. 

Lo stesso carattere si riscontra nelle Laws of the United States rela- 
ting to Navigation and the Merchant Marine nelle quali (citiamo il te- 
sto unico del 19)3), mentre la direzione suprema degli interessi della 
marina mercantile è riservata al Bureau of Navigation, in virtù di 
legge del 14 febbraio 1903 stato incorporato dal Department of Trea- 
sury al Department of Commerce and Labor, il servizio. invece, è distri- 
buito fra agenti di divers: denominazione, Shipping Commissioners, Cu- 
. stoms ofjicers, Steamboat Inspection Service, [Immigration Bureau, Life-Sa- 
ving Service etc. 
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di nuove idee, ancora, in parte, rimane salda: «il marinaio ap- 
partien: alla marina da guerra, che lo dà in prestito alla marina 
mercantile ».1 

Ma, pur troppo, non sono le marine più rigogliose quelle, che 
sono amministrate sulle orme dell’opera di Colbert; si deduca da 
ciò la conseguenza. ? 


* 
* * 


Arturo Desjardins, l'eminente scrittore di diritto marittimo della 
scuola francese, scriveva, a proposito della legge germanica sulla 
assicurazione obbligatoria della gente di mare del 13 luglio 1887: 
« Cetie loi.... rompt avec tout:s les traditions. Elle doit être re- 
« gardée comme la plus grand innovation des temps modernes dans 
« la sphere du droit maritime », ed aggiungeva: « Comme elle peut 
«faire son chemin dans le monde? et devenir un modèle pour d'au- 
«tres nation, il importe d'en faire connaître sommairement les dispo- 
< sitions principales »4. Quella legge, fu, adunque, la più importante 
ed aggiungiamo, la più audace innovazione nel sistema della legi- 
slazione marittima contemporanea. Essa, ripudiando tutta la vec- 
chia tradizione dei rapporti fra il marinaro ed il capitano, respin- 
gendo la teoria del rischio professionale, volle che ad ogni infor- 
tunio, che colpisse un marinaio, rispondesse l'aiuto immediato, 
questo non gia sotto forma di soccorso o di elargizione, ma come 
un vero e proprio indennizzo al ferito o alla famiglia dell’ indivi- 
viduo perito nell'esercizio dell'industria. 5 


' Con questa teoria dell'obbligo per la marina mercantile di resti 
tuire il marmaio avuto in prestito si giustificava l'obbligo di provvedere 
al rimpatrio dei naufraghi. 

* Vedi, a proposito, delle idee liberali nell’amministrazione dei porti 
germanici l'opera del De Rousiers, Hambourg et l'Allemagne contempo- 
raine, Parigi, Colin, 1902. 

s Il Desjardins comprendeva, che, nei tempi moderni, le idee ed i 
principi valicano facilmente le frontiere: fu profeta, perchè a breve di- 
stanza si ebbero le leggi francesi del 1898, e quella italiana del 1903 
sullo stesso argomento. 

+ Traité de droit commercial marime, Parigi, Durand e Pedone, 1893, 
VIII, pag. 189. | 

, Nel discorso della Corona del 17 novembre 1881 l’imperatore Gu- 

lielmo I esponeva lo scopo della nuova politica, che avrebbe soguito 
governo germanico, visto l’esito infruttuoso della lunga lotta soste- 
nuta contro i socialisti. Do 

“ Nel proclama-programma si dichiarava apertamente lo scopo di que- 
sto indirizzo: dare una maggiore stabilità economica al patrimonio del la- 
voratore, a cui egli ha diritto per assicurare la pace inerna della nazione; 
“ese ne dichiaravano contemporaneamente i mezzi: assicurazione operata 
“ obbligatoria contro gl infortuni sul lavoro, le milattie, la invalidità e la 
“vecchiaia, sotto la protezione e la garanzia dello Stato, da esso organizzata 
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Non più quindi l’onere della prova a carico dell’operaio colpito 
dal sinistro; non più liti per provare la colpa dell’imprenditore o 
delle persone da lui preposte; garantite anche le conseguenze de- 
gli infortunî derivanti non già da colpa, ma da forza maggiore, nei 
complicati sistemi moderni di lavorazione. 

Invece, l'industria, a causa della quale avvengono gli infortuni, 
deve subirne le conseguenze; da ciò derivava, che i premi per le 
assicurazioni degli operai dovevano essere posti a carico degli im- 
prenditori. 

Su tali basi il Principe di Bismarck fondò il sistema dell’assi- 
curazione obbligatoria contro gli infortuni, che, introdotta la prima 
volta con legge del 6 luglio 1884, fu estesa nel 1887 alla xente di 
mare; e, modificata poi da altra legge del 39 giugno 1900, si ap- 
plica a tutte le persone salariate, che prestano servizio a bordo di 
qualunque nave coperta di bandiera germanica, e ne compongono 
equipaggio, nonchè a quelle persone, che, pur non appartenendo 
all’equipaggio, lavorano a bordo «delle navi ferme nei porti e nelle 
rade nazionali, ai lavoranti occupati nei docks galleggianti, agli 
addetti ai servizi di pilotaggio e di salvamento ed all'assistenza 
delle merci e dei passeggieri, e alla custo:lia ed illuminazione 
delle coste, semprechè non siano, tutte queste persone gia assicu- 
rate in virtù di altre leggi, ed il loro salario non sia superiore a 
lire 3 700 (3000 marchi) per anno. ! 

Con l'adozione dell'assicurazione obbligatoria non solamente ven- 
nero a cancellarsi tutti i ricordi dell’antico sistema legislativo ma- 
rittimo, relativamente alla gente di mare, ma s'inangurava pure 
una nuova éra per la legislazione. 

Quest’assicurazione, che tanto differisce dall'assicurazione nel lin- 
guaggio comune, si esercitava per virtù di legge e di coazione da 
parte dello Stato; era una legislazione socialista, nel senso dell’ in- 
tervento dello Stato a favore delle classi diseredate, intervento, del 


“nella forma di associazione corporaitiva, basata su principî di diritto pub- 
blico.... (Puoruuu, Le Assicurazioni Uperaie nella Legislazione Sccrale, To- 
rino, Bocca, 19093, pag. 133). 

t Per la conoscenza delle disposizioni delle leggi del 1897 e del 1900 
sull’assicurazione della gonte di mare, rimandiamo il lettore all'Annuai- 
re de législacion éiranyère. 

A proposito di queste leggi sull’assicurazione degli operai, notiamo 

er che non ancora si è giunti a prevedere tutti i possibili casi d'in- 
nun ondo il Fauconnet osservava: “ En Allemagne les lois de pro- 
“tection et d'assurance ouvrière, principalement les lois d'assurance, 
“sont compliquées et d'une interpr:tation difficile; les règles qu'elles 
“étiblissent sont souvent d'uno application malaisée: aussi sur ces 
“lois, une jurisprudence et una litterature énorme se sont grettiès. (Les 
Sècrécariuis vuvriers en Allemagne). 
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resto, già antico a favore della gente di mare, inconscientemente 
manifestatosi con le istituzioni di previdenza obbligatoria per i ma- 
rinari, quali sono quelle Casse degli Invalidi della Marina mercan- 
til:, derivanti dalla Caisse des Invalides istituita in Francia quale 
complemento dell’organizzazione dell’ Inscription Maritime. ! 
Assistiamo, quindi, con l’adozione dell’assicurazione obbligatoria 
alla comparsa di un nuovo orizzonte. L'istituto dell’assicurazione 
dal ristretto campo del diritto individuale passa nell’ indefinito oriz- 
zonte della scienza politica, e si avvia, forse, ad una serie di ac- 
cordi internazionali per tutelare contre le conseguenze delle disgra- 
zie, gli operai di tutti gli Stati, che prestano servizio in altro Stato, 
a terra o in mare, ideale ancora lontano, alla realizzazione del 
quale concorre la scienza dell’amministrazione della vita sociale. 2 


% 
* * 


La borghesia germanica dopo lunghe lotte, giunse a costituire 
quello Stato di diritto, il Rechstaat, ossia come diceva il Gierke 
«lo Stato che si pone non al disopra del diritto, ma al disotio del 
«diritto », nel « regime del diritto », avvincendo nelle regole precise 
della legge, il potere prima illimitato dell’amminisirazione, e ciò 
grazie principalmente, alle nuove idee giunte di Francia, già ban- 
dite, del resto, da pensatori italiani. 4 

Questo risultato di lunghe lotte parve, per un momento, bal- 
samo efficace per i mali della societa. Si credette che la liberta 


1 Bruno, I progetti di leggi sociali e la gente di mare, nella “ Rivi- 
sta Marittima, del 1901. 

® Vedi: StrIin, La Scienza dell’ Amministrazione nella Biblioteca di 
Scienze t'olitiche e Amministrative del prof, Brunia Torino, 1897. pag. 1025. 

5 #,,.. Des luttes entre les anciens Parlements et l'administration 
“royale — luttes qui ont rempli des siècles et laissé maintes traces dans 
“le droî francais — les Parlements ont fini par sortir victorieux. On 
“n'a pas reussi à soumettre exactement l'administration au pouvoir de 
“la justice, mais l'administration a dù adopter des idécs, dont la justice 
“est l'auteur, 

“ L'organisation dans laquelle la justice se présentait reposait sur 
“tout un systèmo de liens juridiques, à savoir: la loi au dessus de lout, 
“le jugement lié par la lui, l'action des agens d'exécution liée par le juge- 

meni. 

+ L'application de ce même système à l'administration, telle est l'i- 
“dée fondamentale du nouveau droit adininistratif francais, (MAYER, 
Le droit adminisiratif allemand, I, pag. 13, Parigi, Giard e Briére, 1904). 

* Aveva scritto il Filangieri: * Le leggi debbono .... fissare i diritti 
“degli uni e le funzioni degli altri: esse debbono fissare i limiti di cia- 
“scheduna Autorità nello Stato.... esse debbono determinare fin dove 
“debba est-ndersi il potere legislativo: e dove debba cominciare e finire 
“l'esecutivo , ecc. (La Scienza della Legislazione, libro I, capo X). 
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conquistata, la soggezione dell’amministrazione alla legge, fossero 
rimedî valevoli per calmare ogni agitazione. 

La grande eredità individualista lasciata dalla Rivoluzione di 
Francia, aprì la via alla illimitata concorrenza; abolite le corpo- 
razioni, che servivano, pur con tutti i mali prodotti dal loro in- 
vecchiato e tralignato carattere, ad una certa difesa collettiva del 
lavoratore, questi si trovò abbandonato e solo nel turbine della 
vita sociale. 

Ben presto, però, la classe lavoratrice principiò a risentire il 
male dell' individualismo; e lo stesso progresso dell’industria af- 
frettava il sorgere di nuove idee e di imperiose domande, prima 
diffuse nei libri, poi pronunziate fra le rivolte, ed in ultimo at- 
date all’urna elettorale. 

Principia con la fabbrica, con la numerosa raccolta di lavoranti 
nello stesso edificio, a delinearsi quel movimento operaio, che non 
poteva manifestarsi nel Medio Evo, quando il lavoro era eserci- 
tato nell’otticina domestica, e fra padrone e garzone correvano rap- 
porti quasi familiari, 2 e che si propone un obiettivo molto sem- 
plice ed evidente, perchè tende a migliorare in qualche maniera 
le condizioni del lavoratore, strappando agli imprenditori patti mi- 
gliori e più equi. 8 

Questo movimento operaio, in breve, corse per tutto il mondo, 
e, naturalmente, si manifestò, e si manifesta, nei paesi, nei quali 
l'operaio, guadagnando maggior salario, è più nutrito, più forte, ha 
maggiore resistenza fisica, e per conseguenza quella maggiore resi- 
stenza morale, che non possono avere popolazioni denutrite ed ab- 
brutite da salari miseri e dalla conseguente miseria. 4 


1 “Ce qui domina dans la Revolution, ce qu'elle a laissé dans nos 
“esprits et dans nos lois, c’est surtout la notion des libertés individuelles 
“et colle de l'égalité sociale. La portion capitale de son oeuvre est 
“ essentiellement individualiste. On pourrait la résumer en disant, que 
“la Revolution a ouvert la porte toute grande à la lutte individuelle 
“pour l'existence et à la concurrence sociale, (DE LANESSAN, deputé, 
ancien Ministre de la Marine, nella Lutte pour l'existence et l'évolution 
des sucielés, Parigi, Alcan, 1903, pag. 100). 

# “I primi segni del movimento operaio si trovano negli scioperi 
“dei garzoni nell’ultima parte del Medio Evo in Francia ed in Germania. 
“ Ma il garzone del Medio Evo non era un salariato come l'operaio mo- 
“derno; ma era invece un lavoratore, che aveva la scelta fra il lavorare 
È DE il maestro o l'andare a stabilirsi sopra una terra disponibile. Quin- 
“di la condizione del garzone rispetto al maestro era più forte e avvan- 
“taggiata dalla condizione in cui si trova l'operaio dei nostri giorni di 
“ fronte all'imprenditore. 

“ Erano uguali, che lottavano contro uguali. — Lanta, Lezioni di Eco- 
nomia Politica presso la Rè. Scuola Diplomatico-Coloniale, Roma, 19,3, 
pag. 354. 

* Loria, op. cil, pag. 358. 

* “ Le socialisme est une maladie des pays en progrès: toutes les épo- 
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Avvolto nel misticismo delle prime dottrine del socialismo, che 
di poi lungo il cammino degli anni abbandonava molte delle prime 
sue utopie, non doveva tardare a manifestarsi anche nella Germa- 
nia diventata ricca ed industriale, quel movimento delle classi ope- 
raie, che agitava la vita degli altri paesi. 

Anche dunque nella Germania, principiò quell’incosciente ten- 
denza della classe operaia a raggrupparsi, a far risorgere, sotto 
altro nome e con altri intenti, quelle antiche corporazioni o gilde, 
cercando nell'unione la salute. 

I primi tentativi di ricostituzione dei sodalizi operai non fu- 
rono ostacolati dai governi della Germania; quelle associazioni, non 
furono, come in Francia,! vietate. La politica dei governi, rispet- 
to alle nuone gilde fu di trasformarle, di mutare il carattere di 
esse, «da organismi quasi indipendenti, che erano dinanzi, mutarle 
« progressivamente in una specie di succursale dell'ufficio di bene- 
« ficenza e della scuola, una dipendenza del Municipio, togliere in- 
« fine alle gilde il carattere di enti di carità per darvi quello di 
«enti amministrativi ». 2 

Erano però vani tentativi; le antiche associazioni, che avevano 
per principale scopo il mutuo soccorso, mano a mano si trasfor- 
mavano in altre associazioni aventi carattere essenzialmente bat- 
tagliero, come dice il Loria, 3 le quali avevano per programma co- 
mune di soccorrere gli scioperanti, i migranti e i disoccupati, di 
istituire casse di malattia, di elevare le sorti degli operai colla 
organizzazione e collo sciopero. 

Vietate e perseguitate dalle prime leggi queste associazioni ri- 
nascevano sotto diversi nomi, sempre più rigogliose, fino a che non 
giungevano ad acquistare tanta forza da poter proclamare aperta- 
mente nel congresso di Halle del 1897, che qualsiasi miglioramento 


“ques l'ont plus on moins connue et sous quelque nom qu'elle se soit 
“manifestée toutes ont essayé de la combattre ou d'en atténuer la portée. 

Norr, Histoire du commerce du monde dépris les temps les plus récu- 
lés. Parigi, Plon, 19)1, I, pag. xx. 

! “In Francia, ce furent les chambres syndicales de patrons, qui 
“se constituèrent les premières; elles commencerent dès le premier Em- 
“pire, quelques unes furent autorisées à sè constituer par l’alministra- 
“tion.... clles ne se développerent que sous le second Empire, qui se 
“ montra favorable à ces groupements. 

“Quant aux associations d'ouvriers elles tardèrent plus longtemps à 
“se former, le Gouvernement, en effet, les voyait d'un mauvais ocil,. 
(CourceLLE, Traité de legislation ouvrière, Parigi, 1902, pag. 279). — 

BoaGrano, L'organizzazione professionale e la rappresentanza di clas- 
se, Torino, Bocca, 1903, pag. 71. 
° Il movimento operaio, Palermo, Sandron, 1903, pag. 153 e seg. 
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nelle sorti dei lavoratori non può dipendere dalla benevolenza di 
altre classi, ma che soltanto la lotta per il diritto forma il diritto.! 

Darante questa lunga agitazione, nella quale però anche i più 
ardenti apostoli delle nuove idee mai smentirono la fede nella co- 
mune patria germanica, ? il Principe di Bismarck, prima ricorse 
alla violenza di leggi repressive, poi di fronte alla nuova tattica 
dei partiti popolari, che, rinnegata ogni credenza nell'efficacia della 
forma rivoluzionaria, adottavano il metodo della pacifica propagan- 
da, nell'orbita delle leggi, il grande uomo di Stato (comprendendo 
essere vano ogni tentativo di opporsi alle conseguenze della grande 
evoluzione industriale, che aveva cambiato i costumi e le aspi- 
razioni delle moltitudini proletarie), volle porsi alla testa del mo- 
vimento sociale convinto che «l'azione dei conservatori dovesse 
« prendere nuove forme con nuovi tempi »,4 e che «non la so- 
«cietà è fatta per le istituzioni e per le leggi, ma queste per quella, 
«e le istituzioni e le leggi sono l'espressione temporanea delle 
«mutabili relazioni sociali ». 5 

Da questa evoluzione nella condotta del Principe di Bismarck, 
conscio della missione del partito conservatore moderno, ® derivano 


! Loria, Il movimento operato ecc., pag. 156, 

4 Valgano in prova le seguenti dichiarazioni dei più noti fra i de- 
putiti socialisti: “ Personne, aussi enthousiaste qu’il soit pour des 
“idées internationalistes, ne dira qu: nous n'avons pus de devoirs naciv- 
“naux (LIEBKNECHT). Nous avons déclaré déja bien souvent, et pour 
“noi, je renouvelle cette décluration, que nous sommes prets à remplir 
“envers la pairie evactement les mémes devoirs que tous les autres cio- 
“yens.... le sats qu'il n'y a personne parmi nuus qui pense diffirement à 
“ce sujet. (AUEu). 

Dall’opera del DomeLa Nievwexnius, Le Socialisme en danger, Parigi, 
Stock, 1807, pag. 8. 

s Bebel diceva al congresso di Aunover: “Ce ne sont pas les rèvo- 
“lutionnaires qui font les révolutions, mais ce sont, g’ont été de tous 
“temps les réactionnaires, (MiLuaun, op. cii, pag. 131). 

* “L'arte dell’uomo di Stato sagace sta appunto in questo: sapere 
“ opportunamente estendere o restringere l'applicazione dei principî 
“sociali e politici, onde si adattino sempre a tutti i tempi ed a tutti 
“gli uomini, e senza rinnegare quei diritti, che da essi traggono la loro 
“origine e la loro legittimazione, modificarne o limitarne l'esercizio, 
“perchè si conformino ai mutati costumi delle nuove generazioni, sod- 
“distino i loro cresciuti bisogni, e non ne combattano le aspirazioni 
“sempre più alte, sompre più vaste, man mano che si progredisce e si 
“diffonde la civiltà (Duca pi GUALTIERI, Socialismo ed Evoluzione Con- 
servatrice, Torino, Roux e Viarongo, 1903, pag. 120). 

5 DUCA DI GUALTIERI, op. cit., pag. 302. 

€ “Se dunque il partito conservatore volesse e potesse rimanere im- 
“ mobile, fermo sempro non già negli antichi principî, ma nei metodi 
“antichi, innamorato delle forme e delle idee di altri tempi, darebbe la 
“ prova più incontestabile di vivere fuori del mondo, in un’astrazione 
“continua, in una religiosa, anzi superstiziosa, contemplazione del pas- 
“sato: ma chi cir: fuori del mondo non è fallo per governare sl mondo: 
“chi adora esclusivamente il passato, ossia ciò che è morto, dee certo tro- 
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le leggi sociali della Germania, che (dopo lunghe contese nel Par- 
lamento, fra le opposizioni di quel partito, che sogna ancora la 
resurrezione del feudalismo, e le ostilità del medesimo partito de- 
mocratico-socialista), ! dovevano, come diceva il Desjardins, nelle 
parole dinanzi riportate, servir di monito e di esempio agli altri 
Stati, e spingerli sulla via delle riforme. 


* 
* * 


Nel lontano periodo del Medio Evo, quando tutti gli artigiani 
erano radunati, a comune difesa, in corporazioni, manca ogni prova, 
che pure i marinai fossero stretti in quelle primitive associazioni ? 
di « carattere etico, religioso-politico, sociale, ma non tecnico, perchè 
«i varî produttori associati erano nel campo dell'industria asso- 
«lutamente disgregati Puno dall'altro, e ciascuno accompagnava il 
«suo prodotto dalla prima all'ultima fase, senza entrare in alcuna 
« associazione, senza che altri contribuisse alla produzione e for- 
« nendogli aiuto ». 3 

La condizione stessa dei marinai vietava ad essi l’associarsi 
per uno scopo sociale; al servizio di navi, che promiscuamente at- 
tendevano al commercio e alla guerra, essi non erano liberi ope- 
rai, nel senso dell’epoca. 4 Ma, col volgere degli anni trasformatosi il 


“ varsi a disagio fra 4 vivi; si rassegni quindi a rimanere nell’ isolamento, 
* nella contemplazione, neil’ inerzia, e non preienda di reggere le nazioni 
“nel presente, e, molto meno, di prepararle ai futuri dessins, (Duca DI 
GUALTIERI, op. cit, pag. 403). 

» Le leggi sociali non furono votate dai socialisti, perchè insufti- 
cienti: furono votate dai partiti borghesi, perchè la propaganda del 
partito socialista era penetrata nelle masse, ed ossi temevano il mal- 
contento di queste, illuminate dalla stessa propaganda. Bismarck dice- 
va: “Se non vi fosse stata la democrazia socialista, e se una tolla di 
“ gente non avesse avuto paura, non avremmo mai compiuto il modesto 
“ progresso, che abbiamo fatto sulla via delle riforme sociali n. (MiLuaun, 
op. cii., pag. 121). 

> Secondo il De Barsikri, I marinai negli Scatuti Marittimi Italiuni 
del Medio Evo, Genova, 1893, si può solamente presumere che i ma- 
rinari genovesi fossero riuniti in corporazione con propri consoli. L'A. 
dice: “ Badisi però, che è un’induzione non confortata da documenti 
“attendibili. Assolutamente non si conserva lo statuto genovese della 
“corporazione dei marinai.... Desumo l’esistenza di ruoli della gente 
“di mare da un frammento ricavato dal Diversorum Oficis Maris, anno 
“ MCCCCTII. (Archivio di Stato). 

* Loria, Lezioni ecc., pag. 25. 

4 “Une des plus anciennes formes de combinaison parmi les ouvriers 
# libres, ou plutôt à demi libres, se produisit à l’occasion dos armement 
“ des navires. Les équipages des vaisseaux do puerro peuvent en eftot 
“ tous être, en temps de guerre, considerés comme libres, puisque les 
“ marins requisitionnés sont des esclaves, au cause du caractère de leur 
“service; ils sont même au-dessous des esclaves, puisqu'ils sont expo- 


502 LA MARINA MERCANTILE GERMANICA 


carattere della marina mercantile, che non fu più, mano a mano con- 
siderata come un pubblico servizio, per quella legge dimostrata dal 
Maine, secondo la quale tutte le istituzioni sociali procedono dalla 
condizione di Stato alla condizione di contratto, ossia incominciano 
come istituzioni governamentali, discliplinate dallo Stato, e quasi 
facenti parte di esso, e poi solo in periodi successivi assumono 
una forma indipendente e spontanea, ! anche il carattere dei ma- 
rinai, per l’influenza fatale dei nuovi tempi, venne a modificarsi. 
Diventati, in certo modo, liberi operai, essi pure furono travolti 
ed avvinti in quel movimento operaio che imperiosamente chiede- 
va, ed otteneva, leggi sociali a tutela degli umili; un barlume 
delle quali già, come dicemmo, era nell'organizzazione della gente 
di mare di Colbert, e più lontano ancora, con la scuola di San 
Nicolò, embrione delle Casse degli Invalidi, nelle leggi della Fe- 
neta Mercantile Marina. 

La grande industria marittima, nel tempo stesso, progrediva in 
Germania: le potenti società di navigazione schiacciavano i piccoli 
e dispersi armatori; per conseguenza anche la gente di mare per- 
deva la sua fisonomia particolare; l’antico marinaio del paese della 
nave si dilezuava dinanzi al marinaio cosmopolita, ? la singola of- 
ferta di braccia del marinaio isolato si ritraeva al sorger dell’ idea 
del contratto collettivo di lavoro, che i sindacati offrivano alle so- 
cietà di armamento, come arma e guarentigia del marinaio per una 
difesa collettiva contro probabili ingiustizie in danno di un solo 
socio, 3 e le camere e le borse di lavoro, nelle quali le classi ope- 


“ sós à étre tués. Mais les marins dos bateaux marchands entrent da- 
“ vantage dans la catégorie, dont nous nous occupons. Encore y a-t-il 
“des réservos à faire, car ceux-ci aussi, pendant la durée de leur en- 
“ gagement, se trouvent dans la situation des ésclaves: étant soumis 
“au dispotisme et passibles de punitions sévères en cas de desobeissance. 
“ Ce ne sont des travailleurs libres qu'autant qu'ils sont libres d'accepter 
“ou de réfuser ces contrats temporaires de servitude: el ils sont libres de 
“choisir eutre l'un ou l'antre de plusieurs du même genre n. — (SPENCER, 
Les Ra professionnelles et industrielles, Parigi, Guillaumin, 1598, 
ag. 406). 

Fa Lorta, Lezioni ecc., pag. 191. 

* Vedi sul carattore e sulla composizione degli antichi equipaggi, 
CirarLes-Roux, Notre Marine Marchande, Parigi, Colin, 1898, pag. 30: * La 
“ marine marchand ctait autrefois une institution en quelque sort fami- 
“liale. C'était un membre de la famille qui commandait le bâtiment 
* destiné à assurer les relations de la maison avec les pays d'outre-mer. 
“ Autour de lui se groupaient le seconde et les matelots, gens du pays 
“serviteurs avec lesquels existaient depuis longtemps des rapports, qui 
“tenaient plus de l’amitié que de la subordination. A cet ensemble de 
“ personnes dévouées et sûres étaient confiés le chargement et le navire.. 

* “ Les intérêts des ouvriers ont été défendus par eux de deux façons: 
“ Par la grève, qui est la guerre; Par l'association syndicale, qui est ia 
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raie si riunivano per difesa comune (come un tempo la borghesia 
si riuniva nel comune, contro la prepotenza del feudatario) tutto 
questo movimento complesso nell’insieme, stretto in un fascio, con- 
dusse alla riforma delle leggi germaniche che regolavano la gente 
di mare. 


* 
$ k 


L’evoluzione sociale, che rapidamente accennammo, fu adunque 
l'origine prima della riforma della legge (ordinanza) per la gente di 
mare del 1872, la quale, composta di 111 articoli, si divideva in 
sei sezioni: 1* Disposizioni preliminari; 2° Libretti marittimi e del- 
armamento ; 3* Rapporti contraituali 4* Disposizioni disciplinari ; 
5° Disposizioni penali; 6*% Disposizioni generali, e fu promulgata 
perchè gli art. 528-556 del codice di commercio germanico si oc- 
cupavano bensì, della gente di mare, ma solamente nei rapporti 
del contratto di arruolamento, tralasciando le regole disciplinari. t 

Esaminando nel complesso la legge del 1872, non si può fare 
a meno dal riconoscere, che essa, per la sua data, sia perfetta, o 
quasi, di fronte alle leggi di altri Stati, ed in ispecie delle nostre 
leggi marittime. 

Maggior rispetto alla libertà di forma nel contratto di arruola- 
mento, nessun obbligo d’inscrizione o di matricolazione per la gente 
di mare,? regolati con norme precise il tempo da cui decorre l'ob- 
bligo del servizio per il marinaio arruolato, e, nel tempo stesso, il 
diritto in alcuni casi all'aumento del salario, riconosciuta la facolta 
di chiedere anticipazioni, ecc., tutto un complesso di norme, che 
mancano, o si trovano incompletamente nelle nostre leggi, alla man- 
canza delle quali deve supplirsi ricorrendo alle consuetudini, e ciò 
senza alcuna guarentigia per il marinaio e per l’armatore, entrambi 


“pair armée nm — (DE SEIHLAC, Syndicats ouvriers, Federations, Bourses ae 
Travail, Parigi, Colin, 1992, pag. x). 

1 Dal DessarDins (/niroduction historique ecc. già cit, pag. 463), il 
quale osserva pure, che la promulgazione della legge del 1572 fu una con- 
“ seguenza del carattere unitario che si volle dare alla marina mercantile 
“dopo la costituzione dell’Impero: “En outre, quant au contrat d’enga- 
RR lui-même, le code ne résolvait pas tout et permettait à chaque 
“ Etat de déroger à plusieures de ses dispositions par dos lois particu- 
“lières. Les États avant usé largemont de ce droit, on jugea bon de 
“poser un certain nombre de régles uniformes ,. 

? Enoto che la Germania “n'a pas l’/nscription Maritime et elle ne 
“parait pas désireuse de l’établir,. (Lockroy, Du Veser à la Vistule, Pa- 
rigi, 1901, pag. 79). Colà si tien notizia solamente dei marinari imbar- 
cati, come in Inghilterra si compie sotto la vigilanza del /tegisirar Ge- 
neral of Shippinggand Seamen, ma manca l’idea della nostra matricola- 
sione o dell’Inscription francese. 
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esposti all'alea di decisioni sommarie delle speciali giurisdizioni create 
dal codice per la marina mercantile. 


* 
* œ 


Il progresso straordinario della marina mercantile germanica, co- 
me già accennammo, segnò il trionfo della grande sulla piccola in- 
dustria; nel tempo stesso, come pure dicemmo, si mutò il carattere 
degli equipaggi. 

Sulle piccole navi destinate ai brevi viaggi di costa, e sui ri- 
morchiatori, sulle mavi addette alla pesca, rimasero gli equipaggi 
composti di marinai, reclutati fra la gente di mare propriamente 
detta. 

Sui grandi piroscafi, onore e vanto della marina germanica, gli 
equipaggi assunsero sempre di più l'aspetto di una raccolta di 
operai, provenienti da tutte le regioni dell’ Impero. 

Ora era inevitabile che le leggi adattate per i marinai, per ata- 
vismo osservate da persone che di padre in figlio esercitavano lo 
stesso mestiere,! male fossero acconcie ad operai, che non avevano 
alcun che del sentimento marinaresco degli antichi equipaggi. 

Questa nuova gente al servizio delle compagnie di navigazione, 
rageruppata nei porti di armamento, riunitasi in sindacati, ? prin- 
cipiò a chiedere le riforme delle antiche, leggi e che fossero estese 
ai naviganti le nuove regole sociali già adottate per gli altri operai. 

Nel 1890 il deputato Schwartz propose al Reichstag la riforma 
dell'ordinanza sulla gente di mare del 1872. La proposta rimase 
senza effetto per quel momento. Nella sessione 1892-93 il Reichstag 
si dimostrò favorevole ad una revisione dell'ordinanza. 


! Il Loria ricorre appunto ai marinai per un esempio dell’eredita- 
rietà effettiva di qualuu acquisite. “ Cosi quando si praticava la navige- 
“zione a vela, che richiedeva nei marinari particolari perizie, in Francia 
“ tutti i figli dei marinari venivano inscritti nei Controlli di Sua Mae- 
“stà, ed anche oggi l’Ammiragliato Inglese preferisce di arruolare i figli 
“dei marinari p. (Lezioni ecc., pag. 120). 

? Queste associazioni erano potenti specialmente ad Amburgo; però 
dopo lo sciopero durato dal novembre 184% al gennaio 1897, la potenza dei 
sindacati Amburghesi principiò a diminuire, Il Lévy scriveva nel 1901: 
“ Aujourd’hui, grace sans doute à une pr'sperité soutenue, la situation 
“semble moins tendue entre les employés et les employeurs: ceux-ci se 
“sont organisés avec une grande énergie, et opposent aux syndicats 
“ouvriers des associations do patrons, aux greves des refus d'emploi, si 
* bien que le socialisme allemand, qui appellait jadis Hambourg la tête 
“du parti, voit au contraire ses forces s'y affaiblir et la division 8 y 
“mettre dans ses rangs.. (Vedi “ Anvers, Gênes, Hambourg nella Revue 
“ des deux Mondes, 1° luglio 1901). 
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Nel 1895 il partito democratico-socialista presentò di sua ini- 
‘ziativa un progetto di riforma, cui neppure arrise la sorte. 

Intanto la gente di mare aumentava sempre più le sue pretese, 
a misura che più numerosi diventavano i suoi sindacati. 

La quistione era urgente: non era più possibile di non dare 
ascolto alle voci che chiedevano riforme da tutti i porti dell’ Im- 
pero. Ciò compresaro gli stessi armatori, le Camere di Commer- 
cio, le associazioni dei capitani e degli ufficiali di bordo. 

Il Governo sentì la necessità di assecondare le richieste; la 
Commissione di Commercio e quella della Marina del Bundesrath 
furono incaricate di ascoltare i voti della gente di mare e degli 
armatori, e sulla base delle notizie raccolte compilarono i progetti 
di riforma dell'ordinanza del 1872, della legge sui rimpatri, del- 
l’altra relativa alle agenzie di collocamento dei marinai e delle nuove 
disposizioni del codice di commercio riguardanti la navigazione. 

Dopo lunghe vicende parlamentari questi progetti furono in se- 
guito approvati. 


* 
* k 


Giunti a tal punto possiamo dire, che la nuova legislazione 
ha posto le regole fondamentali in Germania di uno stato del ma- 
rinaio mercantile; imperciocchè essa, con le regole sulle agenzie di 
collocamento, lo assiste nel momento in cui offre l’opera sua al- 
l'imprenditore; con l'ordinanza interviene nei rapporti, che sor- 
gono fra il marinaio o arruolando o arruolato ed imbarcato ed 
il capitano;! con le disposizioni del codice di commercio com- 
pleta la parte contrattuale dell'ordinanza e tutela i diritti al sa- 
lario; ed infine con la legge sui rimpairi da le norme, aflinche il 
marinaio, per i casi della navigazione, non possa rimanere abban- 
donato in paese straniero. 


! È da considerarsi cho in Germania l’arruolamento dell’equipaggio 
è di competenza esclusiva del capitino, salvo che l’armatore non intenda 
‘ espressamente di parteciparvi. | 
Dice il Cosack: “ L'engagement de chaque matelot doit, sons peine 
“d'amende, être déclairé au Seemannsamt (ottice bureau des gens de mer) 
“en présence du matelot et du capitaine, ou d'un autre fonde de pouvoirs 
“de l'armateur. L'Anmusterung (enròolement) pourtant la validité du con- 
“trat de service est indépendante de cette formalità, (op. cit, pag. 208). 
profondo quindi il divario fra queste disposizioni e quelle contenute 
negli art. 73 del codice per la marina mercantile, 499 e 522 del codice 
‘di commercio d’Italia, 
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* 
* * 


I congressi internazionali marittimi di Parigi e di Monaco, del 
1900 e 1901, fecero voti, perchè fossero disciplinate da apposite 
leggi le agenzie di collocamento dei marinai nei principali porti 
e con rigorosi provvedimenti estirpati gli esosi sensali, crimps 0 
marchands d'hommes, che dissanguano i poveri lavoratori del mare.! 

In alcuni paesi, con l'intervento indiretto dello Stato, come in 
Francia, sorsero le Maisons du Marin o le Sailor'8 homes per assi- 
stere i marinai durante il tempo in cui essi sono alla ricerca di 
un imbarco. 

La Germania, invece, con la legge del 2 giugno 1902, non con- 
tenta, come l’Italia, delle disposizioni, che, a proposito dei sensali 
possono ricavarsi dal codice penale comune, o da altre leggi di 
carattere generale volle, con regole particolari far manifesto l’ inter- 
vento dello Stato in questi preliminari dell’offerta, e della media- 
zione del lavoro. 2 

Ai sensali è vietato di esercitare alberghi o negozi di vestimenta ; 
le tariffe della mediazione sono fissate dai Governi locali o dalle 
autorità da questa designate, dopo che siano stati uditi i rappresen- 
tanti dei sensali stessi, degli armatori o della gente di mare. 

Il diritto di mediazione dovrà essere pagato, metà dall’arma- 
tore e metà dal marinaio: nullo ogni patto in contrario a danno del 
marinaio. Il sensale non può pretendere il pagamento della parte 
a carico dell'armatore, se il marinaio non assuma il servizio nel 
tempo stabilito. 

Il sensale non può intervenire quale rappresentante dell’arma- 
tore o del consorzio di armatori nella conferma del contratto di 


! Bruno nella Rivista Marittima, dell'ottobre 1922. 

* “ La mediazione del lavoro è un istituto che tutti conoscono, e vie- 
“ne attuato dalle Camere del Lavoro, o dagl’imprenditori, o dalle leghe 
“ operaie, o dai Comuni, o dallo Stato. 

“ Nei paesi nuovi è lo Stato stesso, che si occupa di queste funzioni 
“d’intermediario, come nella Nuova Zelanda, dove lo Stato ha istituito 
«questi utlici di registrazione dei disoccupati (Labor bureaux), che hann» 
“la funzione di indicare loro quali siano le località, ove possono tro- 
“vare impieghi, e alle volte anticipano ai disoccupati le spese del 
“ viaggio, 

“In generale gli operai sono contrari a questa funzione dello Stato, 
“e vogliono avocarla a sè, perchè desiderano di essere essi gli arbitri 
“del proprio destino. | 

“ Difatti, in Europa, perfino all'assunzione da parte dei Comuni di 
“ quest'utticio intermediario si oppongono le classi lavoratrici „. Così il 
Loris, nelle Lezioni già citate, pag. 424; vedi però la nota seguente per 
le aspirazioni della gente di mare italiana. 
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arruolamento; è vietato di pagare al sensale il salario del marinaio, 
o di rimborsargli acconti, che egli asserisca di avere anticipato al 
marinaio: è comminata la nullità ad ogni patto contrario alle re- 
gole accennate. 

Sebbene queste norme germaniche sulla mediazione del lavoro 
della gente di mare non siano complete, pure, ci sia lecito sperare, 
che siano studiate anche in Italia. 1 


La legge sulla gente di mare, del 2 giugno 1902, può essere pa- 
ragonata, in confronto con la legislazione italiana, ad un complesso 
di regole contenute in parte nel codice di commercio ed in parte 
nel codice per la marina mercantile, completate ed integrate da 
altre disposizioni, che nel nostro sistema legislativo, sono conside- 
rate come di carattere regolamentare. 

Il legislatore germanico non si preoccupò, quindi, della separa- 
zione delle regole di diritto pubblico da quelle di diritto privato: 
volle creare un organismo legale, che determinasse i doveri ed i 
diritti del marinaio, imbarcato, e sulla similitudine dell’antico Con- 
solato del Mare, tutte queste regole fuse in un unico corpo di legge, 
forse anche per il convincimento, che di fronte al carattere sociale 
(al quale la legge stessa s’informava, all'intervento coattivo dello 


! Sono vivi i lamenti a proposito dei sensali marittimi nei porti 
italiani. Nel Memoriale della Federazione Nazionale dei Lavoratori del 
Mare al Consiglio Superiore del Lavoro è detto a questo propusito: “ Lun-. 
“ga è la serie dei lagni determinati dallo immane sfruttamento, che, 
“sotto le parvenze della mediazione, sì fa subire alla gente di mare, onde 
“ possa ottenere il lavoro a bordo delle navi; generale è la rivolta contro 
“queste forche caudine, usuraie, attraverso a cui si fanno passare i lavo- 
“ratori del mare, per arrivare a quel contratto di arruolamento per cui 
“la legge non ha previsto e nemmeno supposio una mediazione, perchè ha ra- 
“ giunato e disposto per l'accordo direuo. 

“Il sensalismo è il vampiro terribile, che assorbe quando tutto, 
“quando metà del salario mensile di ogni disgraziato lavoratore, che lo 
“sofferenze della fame gettano pur troppo frequentemente in bocca a 
“quelle persone, le quali, senza meriti di sorta e di esperienza, ma solo 
“avvinte e protette da legami di favore, diretti o indiretti, con Compa- 
“gnie od armatori, fingono un lavoro, mentre esso si offre spontanca- 
“mente ,. 

La Federazione propone quindi la costituzione di un Ufficio d'Imbarco 
presso cui siano inscritti tutti i lavoratori del mare, e presso cui sia 
istituito il ruolo dei disoccupati, che chiedono lavoro ; aggiunge, che que- 
sti uffici di collocamento funzionano regolarmente in tutti i porti del 
mondo, ed in alcuni anzi, come a Trieste, sono geriti direttamente dalla . 
Capitaneria del porto, in altri da utticî riconosciuti legalmente, che for- 
niscono il personale necessario ai capitani. 
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Stato in alcuni argomenti prima abbandonati alle volonta delle parti, 
‘dovesse cessare ogni distinzione di dottrina. 

Il carattere di questa legge consiste in un’equa considerazione 
dei diritti dei lavoratori del mare, ed una guarentigia accordata dal 
diritto positivo ad aspirazioni della classe lavoratrice, che prima 
‘erano aflidate al rispetto della consuetudine ed allo spirito di bene- 
volenza degli armatori:! è una legge di classe, intesa a scopo di tu- 
tela, ma non di privilegio, secondo i dettami della nuova missione 
oggi commessa allo Stato dalle tendenze della coscienza collettiva 
moderna. 

La legge si divide in sei sezioni, delle quali diremo gli argo- 
menti. 

1° Disposizioni preliminari. — Contiene le norme circa la de- 
terminazione del carattere del capitano, il quale, è «il conduttore 
« della nave (Schiffer), ed in sua mancanza, o nel caso d’impedi- 
«mento, colui che lo sostituisca „ e degli ufficiali (Schiffso ffiziere), 
preposti per assistere il capitano nella condoita della nave, muniti 
di un attestato di capacità (patente) rilasciato dallo Stato. Sono 
pure considerati quali ufticiali il medico ed i commissari incaricati 
del servizio dei viveri e «della contabilità. 2 

Il concetto dell'equipaggio della legge germanica è poi differente 
da quello delle leggi italiane: per queste, sotto la denominazione 
di equipaggio, s' intendono le persone imbarcate per qualunque causa, 
eccettuati i passeggieri,* per la legge germanica, invece «uomo 
« dell'equipaggio è ogni altra persona addetta al servizio a bordo 
«della nave durante il viaggio per conto dell'armatore, senza di- 
«stinguere se siavi o no stata rivista d’ imbarco.4 Anche le per- 


t Il Fromageot dice anzi a proposito di questa legge: “Sa caracté- 
© ristique c'est précisoment cette sorte d’espritde faveur faite aux ouvriers 
“(Arbeiter freundiiche Tendenz) dant la législation allemand actuelle, non 
“seulement la léyislation ouvrière, mais aussi le nouveau Code civil 
£ Dampe porte l’empreunte, (nella Revue Marittime del dicembre 1902). 

* Dei commissari, pure tanto necessari sui moderni piroscafi, non si 
fa menzione nel nostro “ Codice per la marina mercantile ,, nato, del re- 
sto, all’epoca dei velieri. 

* Codice per la marina mercantile, art, 429; Cod. di commercio art. 
521: “Le persone componenti l'equipayyio sono il capitano o padrone, 
“ gli ufliciali, i marinai, i mozzi ecc. „ 

* Della rivissa parleremo in seguito. Diremo intanto che essa cor- 
rispondo all’inscrizione sul ruolo di equipaggio. Nella legge sulla gente 
di mare del 1872, era detto (art. 8): “ Nell’equipaggio sono compresi 
“eziandio gli ufficiali di bordo, fatta eccezione per il capitano, ecc. ,. 
La disposizione vigente, che dà significato generale all'espressione equi 
paggio, è importante, perchè in virtù di essa sono estese alle persone 
imbarcate, anche non siano marinai purchè addette al servizio della na- 
ve, le sanzioni penali della legge; così il Tribunale Superiore Anseatico, 
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«sone di sesso femminile, impiegate sulla nave hanno i diritti ed 
«i doveri dell'equipaggio. Il pilota costiere (Lootse) non è consi- 
« derato come persona dell’equipaggio. Il complesso del personale 
«della nave costituisce l'equipaggio ». 

Il capitano è poi il superiore di servizio degli ufficiali e del 
personale della nave: da queste regole si ricava, adunque, che, se- 
condo la legge germanica, il capitano e gli ufficiali non fanno parte 
dell'equipaggio della nave; fu, in tal guisa, ad essi assegnata una 
posizione giuridica consentanea alle loro attribuzioni ed alle loro 
condizioni sociali. 

2° Dei livreiii di navigazione e della rivista. — La legge di- 
spone, che nessuno possa appartenere all’equipaggio, se non abbia 
dichiarato le sue generalità ad un ufficio della gente di mare ed 
ottenuto da questo un lioretto di navigazione marittima. 

Per i marinai fu, adunque, conservato quel libretto tanto odiato 
dagli altri operai. ! 

Le persone scelte dal capitano, o dal rappresentante dell’arma- 
tore, per la composizione dell'equipaggio, devono essere presentate 
all'ufficio della gente di mare, dinanzi al quale si procede alla ri- 
vista d'imbarco (Anmusterung), che consiste nella lettura delle con- 
dizioni di arruolamento, e nella rivista di sbarco (Abmusterung), 
ossia la dichiarazione fatta dinanzi all'ufficio della fine dei rapporti 
di servizio fra il capitano e l'equipaggio. ? Le condizioni dell'ar- 
ruolamento devono essere trascritte sul ruolo di equipaggio. 


con sentenza del 18 giugno 19,3, ritenne che “ le persone addette a bordo 
“in qualità di mussemi devono considerarsi come facenti parte dell’equi- 
“ paggio, anche se non sia seguita una regolare iscrizione a ruolo, e sono 
“ perciò soggette allo sanzioni stabilite dalla leggo per la descrizione ,. 
(IL Diritto Marititmo, 1993, pag. 350). 

Ad una conclusione diversa invece mena la comune interpretazione 
del nostro Codie per la Marina mercantile, perchè si atterma, che lo san- 
zioni penali relative alla diserzione siano applicabili solamente ai mari- 
nari propriamente detti, e ciò con un concetto antiquato dell’equipag- 
gio moderno, che ormai non si compone più di soli marinari, e che è 
conseguenza del carattere di anacronismo del codice stesso, 

1 “Il codice tedesco mantiene.... all’operaio l'obbligo del lihbretlo, 
“questo stigma di schiavitù, contro cui tanto ha protestato la classe 
“operaia tedesca. (Loria, La base economica della costituzione sociale, 
Torino, Bocca, 1902, pag. 147). 

Per la storia del libretio in Francia, introdotto colà nel secolo XVIII, 
all’epoca in cui le corporazioni vedevano diminuire i loro privilegi, spe- 
cialmente per ciò che riguardava l’autorità del padrono sugli operai, abo- 
lito nel 1791, ristabilito nel 1803, e soppresso nel 1870, tranne che per la 
Inscription Maritime, vedi il De LANESsAN, op. cii., pag. 184 e seg. 

? Queste riviste corrispondono, in certo modo, alla revue d'armement 
ed alla revue de désarment del diritto marittimo amministrativo francese. 
Vedi Maxcon pe La Laxpr, Police de la navigation, Parigi, Challemel, 
1902, pag. 85. 
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3* Dei rapporti conirattuali. — La validità del contratto di ar- 
ruolamento non è subordinata alla scrittura, e neppure alla for- 
malità della rivista d'imbarco. Deve però essere consegnata al 
marinaio nell'atto dell’arruolamento una dichiarazione del capitano, 
o del rappresentante dell'armatore, dalla quale risultino il salario 
convenuto, la durata del viaggio, la data ed il luogo d’imbarco. 

L’arruolamento può essere a viaggio, od a tempo: se per tempo 
indeterminato, il contratto deve contenere una clausola relativa alla 
facoltà del congedo, reciprocamente per il capitano e per l’arruo- 
lato. In mancanza di tale clausola, ciascuna delle parti, dopo un 
intervallo di ventiquattro ore, potrà sciogliere il contratto in qual- 
siasi porto, in cui la nave approdi per caricare o scaricare. 

La persona dell'equipaggio, che, dopo la rivista d'imbarco, si 
sottrae, senza una giusta ragione ad intraprendere o continuare il 
servizio, può, a richiesta del capitano, essere tratto in arresto dal- 
l'ufficio della gente di mare, o dalle autorità di polizia, per essere 
costretto ad adempiere l'obbligazione contratta. 

È assoluto il dovere per il marinaio di essere ubbidiente verso 
il capitano: fino alla rivista di sbarco egli non può allontanarsi 
dalla nave, senza la licenza del capitano, o di un ufliciale: in ogni 
modo nei porti del territorio dell’ Impero, la licenza non deve es- 
sergli rifiutata senza un legittimo motivo. 

Se la nave è in porto, o in rada, il marinaro non è obbligato, 
tranne i casi di urgenza, a lavorare più di dieci ore per giorno. t 

Sotto i tropici il tempo del lavoro è ridotto ad otto ore, purchè 
non si tratti di un servizio di sorveglianza, o di un lavoro riguardante 
il nutrimento e la sicurezza delle persone, che si trovano a bordo. 

Il lavoro, che sia stato compiuto oltre le dieci o otto ore indi- 
cate dalla legge, dovrà essere considerato come tempo supplemen- 
tare di lavoro, quando però questo lavoro supplementare non sia 
stato richiesto dal servizio e dal nutrimento del personale di bordo, 
o, in caso di urgente pericolo, dalla sicurezza della nave. 

Il servizio dell'equipaggio di coperta e di macchina è regolato 
per quarti. Il quarto, che fu rilevato, non può essere impiegato 
nel servizio della nave, che in caso di urgenza. Sui piroscafi il 
quarto di servizio alle macchine, che vien rilevato, è obbligato di 
sgombrare le ceneri. Queste «disposizioni non si applicano ai viaggi 
di durata inferiore alle dieci ore. Su piroscafi addetti a servizi 


! Queste disposizioni non si applicano agli ufficiali della nave. In 
porto o in rada essi hanno diritto ad un tempo di riposo di almono otto 
ore per ogni ventiquattro ore (art. 35). 
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transatlantici il personale di macchina è ripartito in tre divisioni. 

Nelle domeniche e nei giorni festivi, essendo la nave in porto 
o in rada, le persone dell’equipaggio non sono obbligate al lavoro, 
compreso il servizio di quarto, che quando si tratti di compiti in- 
dispensabili, o urgenti, o relativi al servizio dei viaggiatori. 

Finchè la nave si trovi nel territorio dell’ Impero, in porto o 
rada, le persone dell’equipaggio, nei giorni festivi o nelle dome- 
niche, non debbono essere impiegate nelle operazioni di carico e 
scarico, tranne però il caricamento dei piroscafi, che trasportano, 
con itinerario regolare la posta imperiale, o si tratti dello sbarco 
di merci, che facilmente possano danneggiarsi, o dei bagagli dei 
viaggiatori. Fuori di questi casi, solamente in contingenze straor- 
dinarie, e sempre che sia richiesto volta per volta, potrà essere 
derogato, con ordine però della competente autorità, alle disposi- 
zioni suindicate. 

Il lavoro delle domeniche e giorni festivi, tranne i casi di ur- 
genza ecc., è considerato come lavoro supplementare. L'equipaggio, 
nei giorni stessi, salvo che gravi motivi non lo consentano, ha di- 
ritto al una licenza speciale per assistere ai servizi religiosi della 
propria confessione. 

In mare, nei giorni festivi, salvo i casi di urgenza, non deve 
essere imposto all'equipaggio aleun lavoro, tranne quello che sia 
strettamente necessario per la sicurezza della nave, per il servizio 
delle macchine, e per il nutrimento e l'assistenza delle persone, 
che si trovano a bordo. 

Con queste disposizioni il legislatore germanico ha tralotto in 
regole del diritto positivo quelle aspirazioni della gente di mare, 
che in altri paesi rimangono ancora insoddisfatte, e che sembrano 
ai molti desiderî audaci d’impossibile attuazione. 1 

Una regola, che non ha riscontro nelle leggi italiane, è quella, 
che riconosce il diritto per il marinaio, qualora la nave sia in un 
porto dove abbia fatto scarico generale o parziale, di chiedere il 
pagamento della metà dei salari guadagnati, purché siano trascorsi 
tre mesi dall’arruolamento. 

Così pure in altre regole, che non possiamo qui riportare, la 
la legge germanica serba una fisonomia propria, tutelando il diritto 
dei marinari ad un equo trattamento; così quando ammette che 
essi possono domandare il congedo, se il capitano si sia reso col- 


1 Nel “ Memoriale della Federazione Nazionale dei Lavoratori del 
Mare, al Consiglio Superiore del Lavoro, dinanzi citato, a pag. 14 e se- 
guenti, si chiede appunto, che sia regolato per legge l'orario del lavoro 

ella gente di mare imbarcata. 
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pevole di una grave infrazione dei suoi obblighi verso le persone 
dell'equipaggio, in particolar modo se le maltratta, o tolleri che al- 
tri le maltratta, diminuisca senza ragioni la razione di viveri e di 
bevande, o distribuisca viveri guasti. 

4* Disposizioni disciplinari. — In questa sezione, la legge ger- 
manica non contiene alcuna nuova disposizione che sia meritevole 
di speciale considerazione: ammette la soggezione delle persone del- 
l'equipaggio al potere disciplinare del capitano, il quale potere non 
può essere trasferito al primo ufficiale di coperia cd al primo uiti- 
ciale di macchina, che nelle loro attribuzioni di servizio. 

H capitano ha la facolta di adottare tutti i provvedimenti op- 
portuni per il mantenimento dell’ordine e per la regolarità del ser- 
vizio. Tuttavia egli non puo per tali scopi infliggere una riduzione 
della razione oltre tre giorni, la prigionia o le correzioni corporali. 

Nel caso però d’insubordinazione o di disubbidienza ostinata, il 
capitano ha la facolta di usare tutti i mezzi necessari per ottenere 
l'obbedienza ai suoi ordini; a tal uopo egli potra valersi di puni- 
zioni corporali ed anche porre ai ferri i recalcitranti durante il 
viaggio. 

All'estero, il capitano può, nei casi urgenti, rivolgersi ai coman- 
danti delle navi da guerra dell’ Impero, e chierlere ad essi lassi- 
stenza! per il mantenimento della disciplina. 

5* Disposizioni penali. — Questa sezione si apre con una dispo- 
sizione, che dichiara la diserzione punibile con ammende, o con car- 
cere, secondo i casi, ma solamente sulla domanda del capitano; im- 
portante è questa dichiarazione di fronte alla legislazione italiana, 
che considera la diserzione marittima fra i reati di azione pubblica, * 

6' Disposizioni generali. — Con regole, che s' informano al ca- 
rattere tradizionale dell'industria marittima, alle quali si unitormo 
pure il nostro codice per la marina mercantile (art. 14 e sez.), 
la legge germanica dispone, che ogni ufficio della genie di mare 
debba procurare di comporre in via amichevole le contestazioni fra 
capitani ed equipaggi. 

Le persone dell'equipaggio non possono citare il capitano di- 
nanzi ad un tribunale straniero, nè penalmente, nè civilmente: se 
esse contravvenzano a tale regola, non solamente rispondono dei 


! Notiamo, che secondo il nostro “ Codice per la Marina Mercantile, 
(art. 103), “lo navi da guerra dello Stato esercitano la sorvogliauza di 
* polizia sulle navi nazionali, così in a'to mare che in paese estero, ove 
“non sia un agente consolare, o dietro invito di questo ,. 

* Vedi Bruno, La Diserzione Marittina Mercantile, nella “ Rivista Ma- 
rittima „ del gennaio 1900. 
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danni, che possano derivare dal fatto, ma perdono i salari già gua- 
gnati. 1 


* 
* £ 


Con la legge relativa all’« obbligo per le navi mercantili d’im- 
«barcare i marinari indigenti » del 2 giugno 1902, lo Stato, come 
dicemmo, manifesta sotto un’altra forma l'assistenza accordata alla 
gente di mare. Nessuna regola di carattere speciale troviamo in 
questa legge: essa, del resto, conferma la regola dell’ intervento dello 
Stato nell'industria della navigazione, come già, forse senza con- 
siderare il carattere della disposizione, si fece all’epoca della riforma 
del 1875-76 del nostro codice per la marina mercantile quando si 
posero a carico dell’Erario le spese di rimpatrio dei naufraghi, salva 
la possibilità di rimborso verso degli armatori. 


* 
+ * 


Abbiamo cercato di ritrarre, per così dire, il carattere, cui s'in- 
formano le leggi sullo strato della gente di mare in Germania, le 
quali sono completate poi dall’ istituto dell’associazione obbligatoria. 

Diremo ancora, che, con senso di opportuna equità, non furono 
nelle leggi stesse accolti molti dei voti della gente di mare, quali 
per es. l istituzione di tribunali di scabini marittimi, ed il riconosci- 
mento del diritto di coalizione, la creazione di un ispettore (tribuno), 
che avrebbe dovuto essere incaricato di esporre al capitano i re- 
clami dei marinari. 

I governi germanici dissero, che il sistema degli scabini sarebbe 
riuscito troppo complicato e di attuazione impossibile all’estero, 
che l'intervento dell’ ispettore avrebbe distrutto quella fiducia fra 
capitano e marinai, che deriva dai loro continui e rispettivi rap- 
porti, e quanto al diritto di coalizione si osservò, che esso a bordo 
è assolutamente inconciliabile con l'integrità dell'autorità discipli- 
nare e con l'assoluta obbedienza da parte dei marinari, che sono 
il cardine della sicurezza della nave e dell’equipaggio: dall’altro 


. + Con regola, che si avvicina a quella germanica, il codice ita- 
liano, nell’art. 833, stabilisce: “ Le persone di equipaggio di navi nazio- 
“ nali, le quali in paese estero invocassero la protezione di altre autorità 
“fuori degli ufficiali consolari nazionali, o dove non vi fossero utliciali 
“consolari nazionali ricorressero ad altre autorità fuori del Consolato, 
“sotto la cui protezione fosse posta la nave, incorreranno in una pena 
“ pecuniaria estendibile a lire duecento. 

“I capitani o padroni potranno essere puniti col carcere non minore 
“di un anno. 
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lato, a terra poi, sciolto il contratto di arruolamento, cessato ogni 
vicolo di gerarchia, nulla si oppone all'esercizio del diritto di coa- 
lizione da parte dei marinari. 


* 
+ + 


Se furono respinti alcuni fra i voti della gente di mare, effica- 
cemente sostenuti dalla frazione democratico-socialista del Reichstag, 
la stessa sorte toccò pure ad alcuni reclami delle associazioni di 
armatori contro il progetto della legge sulla gente di mare. 

Le associazioni dicevano soverchia l’ ingerenza dello Stato e la li- 
mitazione della libertà delle parti nella stipulazione dei contratti di 
arruolamento, troppa estesa la limitazione del lavoro nei giorni festivi, 
affievolito il sentimento della disciplina per la mitezza delle sanzioni 
penali, ingiustificato l’aggravio imposto dagli armatori di dover far 
pervenire a loro spese i salari del marinaio, ai suoi congiunti e di 
essere obbligati a corrispondere un quarto del salario ai marinari 
infermi che debbano sopperire al mantenimento della famiglia, ecc. 1 


E 
* + 


Le opposizioni di una parte e dell’altra non fimpedirono però 
che il progetto di legge sulla gente di mare fosse votato a grande 
maggioranza: nell’ultimo momento, alcuni dei più accaniti oppositori 
mutarono di convincimento ed accettarono le proposte del Governo: 
segno questo che la riforma delle leggi marittime era in Germania 
richiesta dalla coscienza del paese, e che era generale il convinci- 
mento della necessità di dare regole moderne alla giovane e gloriosa 
marina germanica. 

CARLO BRUNO. 


! Notizie desunte dall’opera del Parcs, Die Seemaunsordnung vom 
2 juni 1902, Berlin, 1902, gentilmente favorite dall'avv. Boggio. 
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DELLE FASI DEL VARO 


Il metodo di studio seguito dai Francesi, della parte statica del 
varo, si presta perfettamente, come il metodo inglese, a raggiun- 
gere gli scopi che si propone; e cioè a determinare le diverse fasi 
del varo di una nave, nelle particolari condizioni imposte dalla 
estensione dello scalo, e dallo stato d’allestimento della stessa. 

Però nessun trattatista, ch'io sappia, lo ha applicato partita- 
mente a tutte le combinazioni di fasi possibili nel varo di un ba- 
stimento, ed anzi taluno di essi, applicandolo, è caduto in errori 
di non lieve momento. 

L'applicazione del metodo Francese alla determinazione generale 
delle fasi di un varo forma il soggetto della presente nota. 

na 

Ricordiamo brevemente in che consiste il suddetto metodo. 

Si suppone la nave priva di movimento traslatorio, e s'imma- 
gina che lo scalo strisci sotto di essa, mentre il livello del mare 
s'inalza gradatamente, in modo che la profondità a cui si trova 
un punto qualsiasi dell’avanscalo rimanga immutata per tutto il 
eorso dell'operazione supposta. 

Si disegna il profilo longitudinale del sistema nave-invasatura 
{che nelle figure è convenzionalmente rappresentato da un rettan- 
golo segnato con tratti forti) all’inclinazione del piano del varo. 

Si assumono come linee di riferimento, la verticale baricentrica 
del sistema, e l’orizzontale passante per il punto di esso sistema 
ehe affiora pel primo la superficie del mare. 

Si portano sulle tracce dei successivi piani di livello dell’acqua: 

a sinistra della verticale baricentrica, lunghezze proporzionali, 
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in una scala conveniente, alla risultante O delle spinte subite dal 
sistema nave-invasatura; 

a destra, lunghezze proporzionali, nella scala lineare del di- 
segno, alla distanza È intercedente fra la verticale baricentrica e 
la risultante istantanea dei pesi e delle spinte, nel momento in cui 
l’acqua ha raggiunto il livello che si considera. 

Le estremità di tutte le lunghezze rappresentanti le S e le Ẹ, 
individuano due curve (fig. 1). Naturalmente i valori S e È sa- 


Fig. 1. 


ranno determinati supponendo che la nave resti assolutamente im- 
mobile, e cioè priva di moti rotatori attorno ad un qualsiasi punto 
dello scalo. 

Se, a partire dalla verticale baricentrica, si porta verso sini- 
stra una lunghezza proporzionale, secondo la scala delle S, al peso 
P del sistema nave-invasatura, e per l’estremità di questa lunghezza 
si fa passare una verticale AD, si potrà, senz'altro, leggere sulla 
traccia di ciascun piano di livello, il corrispondente valore P-S, 
e cioè il valore della risultante delle reazioni opposte dallo scalo. 

Il piano di livello ọọ, passante per l'intersezione della curva 
delle S colla verticale AD, è un assintoto della curva delle È. In- 
fatti il valore di P-S in corrispondenza del piano di livello pp è 
zero, mentre, finchè la nave è all’inclinazione dello scalo, non è, 
in generale, zero il momento risultante di tutte le spinte e di tutti 
i pesi: per conseguenza il valore di È corrispondente a ọọ, dovrà 
essere uguale a cv. 

Quando la traccia del piano di livello passa, come la TT, per 
l'intersezione della curva È colla verticale passante pel brione, la 
risultante dei pesi e delle spinte passa pel brione: si può avere 
cio? l’inizio del periodo di rotazione. 
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Se dal ciglio C dello scalo si eleva una verticale sino all’ in- 
contro del pelo liquido iniziale in E, e se da questo punto si tira 
una parallela E alla linea dello scalo, i punti d’intersezione di 
questa parallela colle tracce dei successivi piani di livello, deter- 
minano, in senso orizzontale, le corrispondenti posizioni del ciglio 
dell’avanscalo. Ne risulta che per tutti i piani di livello le cui 
tracce segano la curva delle È al disopra della retta EH, il ciglio 
si trova a monte della risultante dei pesi e delle spinte (all’assetto 
dello scalo) e che quindi la nave strapiomba. 

Inoltre, il pelo liquido individuato dalla retta VV passante per 
il punto d'incontro della EH colla verticale di brione, determina 
il momento in cui il brione viene a contatto col ciglio dello scalo. 
A questo pelo liquido potrà corrispondere un saluto. 

Si supponga tracciata, sul profilo longitudinale della nave, una 
linea LL che rappresenti il galleggiamento che il sistema nave- 
invasatura dovrà assumere quando galleggerà liberamente. Questa 
linea LL tagliera la retta che le è perpendicolare e che passa per 
B, in un punto K: si porti sulla verticale del brione un segmento 
BQ=BK; la retta orizzontale FF passante per Q, rappresenterà il 
pelo liquido all'istante in cui la nave abbandona spontaneamente 
lo scalo. 

n'a 

Cerchiamo anzitutto qual'è l'andamento seguìto dalla curva 
delle È. 

Sia ọọ (fig. 2) la traccia della superficie libera dell’acqua per 
la quale la nave (rimanendo immobile sullo scalo) subisce una spinta 
uguale al suo peso. Questa spinta, indicata in figura con Sy, può 
avere il suo punto d’applicazione a valle o a monte della verticale 
baricentrica. Nel primo caso (che chiameremo A) mentre la su- 
perficie di livello dell'acqua sale in 99, la spinta resta sempre a 
valle di GO: nel secondo (che chiameremo B) la spinta si trova 


Caso A 


0 
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dapprima a valle di GO, s'avvicina a questa retta a misura che 
il pelo liquido sale, coincide per un istante con GO, ed in seguito 
se ne distacca fino a raggiungere la sua posizione finale Sy. 

Siccome la spinta e la risultante delle reazioni dello scalo de- 
vono ad ogni istante fare equilibrio al peso della nave, è evidente 
che queste due forze debbono sempre trovarsi da bande opposte 
della verticale baricentrica: inoltre il punto d’applicazione di que- 
sta risultante dovrà allontanarsi da GO tanto più, quanto più essa 
risultante diminuisce e dovrà tendere verso l'infinito quand'essa 
tende verso zero. 

Ciò che abbiamo detto ci sembra che valga a far capire quale 
dev'essere, nei due casi, l'andamento seguito dalla curva È. 

Per mantenere al presente studio tutta la generalità, prendere- 
mo in esame anche il caso (che indicheremo con ©) in cui la Sg 


cade sulla GO. Come appare nella fig. 3, la curva delle È non ha 
più rami infiniti, ma ha termine nel punto ® intersezione della 
po colla GO. 


Studio del Caso A. 
I, - La retta EH taglia la curva delle È in due punti M,N. 
Può darsi che la verticale di brione: 


si trovi a valle dei due punti M,N. 
si trovi fra i due punti. 
si trovi a monte dei due punti. 


a) Quando la verticale di brione si trova a valle dei due 
punti M,N, manifestamente incontra la curva delle Ẹ prima della 
EH (fig. 4); cioè, la nave inizia la fase di rotazione, prima di ogni 
altra fase secondaria, quando il pelo liquido è quello rappresentato 
da xx. A partire da questo momento, la linea delle È cessa di es- 
sere la curva OMN per diventare la stessa verticale di brione, 
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giacchè ormai la reazione dello scalo si fa risentire costantemente 
su questo. Quando il pelo liquido giunge in p3 (passante per lin- 


balia SCOFFIMERLO ................ y TOLRE 
Fig. 4. 


tersezione della verticale di brione colla EH) il ciglio dello scalo 
è giunto in B: si avrà quindi un saluto. 1 

b) Se la verticale di brione si trova tra i due punti M,N, 
la prima fase secondaria che si verifica è lo strapiombamento. In- 
fatti si ha il periodo di scorrimento quando il pelo liquido sale 
dalla posizione iniziale alla posizione «x (fig. 5): questa posizione 


Fig. 6. 


segna il principio dello strapiombamento, giacchè la retta ax passa 
per M. A partire dal punto M, la linea delle & cessa d’essere la 
curva OMN, e diventa la retta MN, giacchè, ormai, lo scalo non 
reagisce alle azioni che il sistema nave-invasatura esercita su di 
esso, che in corrispondenza del ciglio. Quando il pelo liquido ha 


' Si potrebbe. a prima vista giudicare possibile che il galleggiamento 
finale FF cada appunto fra i due peli liquidi œx, 33, e che quindi possa 
non avvenire saluto: ma è facile scorgere che FF dev'essere sempre al 
disopra del pelo liquido 99 la cui retta rappresentativa è assintoto della 
a delle £, e che quindi è impossibile che FF cade fra i peli liquidi 
ax. 33. 
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assunto la posizione B3, brione e ciglio sono a contatto, per cui il 
varo «dovrà necessariamente finire con un saluto. 

c) Se la verticale di brione è a monte dei punti Med N, il 
varo avviene in fase di scorrimento fin tanto che il pelo liquido 
non ha raggiunto l'altezza individuata dalla retta aa (fig. 6) pas- 


PE: 
bh. ...Scorrimento ----& strap 


Fig. 6. 


sante per M. Mentre la superficie di livello passa da ax a BB la 
nave strapiomba; ma quando essa superficie ha raggiunto l'altezza 
rappresentata dalla 58, le forze che agiscono sul sistema nave-in- 
vasatura, sono tali e talmente distribuite da costringerlo a ripren- 
dere l'inclinazione dello scalo: si ha quindi quel movimento che 
vien detto nasata. A partire da quest’istante s’' inizia una nuova 
fase di scorrimento, che cessa quando il pelo liquido ha raggiunto 
la posizione indicata dalla retta yy passante per l’ intersezione della 
verticale di brione colla curva delle È: questa retta segna il prin- 
cipio della fase di rotazione. 

Ora possono darsi due casi: il punto Q (punto in cui la verti- 
cale di brione è tagliata dal galleggiamento finale F'F') può cadere 
al disopra o al disotto del punto 2 (punto in cui la verticale di 
brione è tagliata dalla EH). 

Nel primo caso, che è quello indicato in figura, il varo si chiu- 
de con un saluto in corrispondenza del pelo liquido indicato dalla 
6ò passante per .2. 

Nel secondo caso, il varo finisce in modo normale, quando la 
superficie libera del liquido ha raggiunto il punto Q. 

Si vede quindi che non basta, per prevenire le fasi secondarie, 
disturbatrici del varo, assicurarsi che in corrispondenza del ciglio 
dell’avantiscalo esiste il tirante d’acqua necessario al sistema nave- 
invasatura per galleggiare liberamente, giacchè può darsi che, pur 
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verificandosi questa condizione, il sistema vada soggetto ad un pe- 
riodo più o meno lungo di strapiombamento. 

Il caso che abbiamo testè esaminato può semplificarsi, quando 
la verticale di brione passa esattamente per uno dei punti M,N. 

Quanda passa per M, appena terminata la fase di scorrimento 
si ha immediatamente il saluto in corrispondenza del pelo liquido 
rappresentato da œz (fig. 6): quando invece passa per N, la nasata 
che chiude il periodo di strapiombamento è immediatamente se- 
guita dal saluto. 


II. - La retta EH non tocca la curva delle È. 


L'analisi delle fasi del varo riesce ormai semplicissima dopo 
l'esame che abbiamo testè compiuto dei casi più complessi. 

La retta «x (fig. 7) definisce la posizione del pelo liquido al- 
l’istante dell’ inizio della rotazione, e la retta BB passante pel punto 


PASSER NS scorrimento............ 


.. Pota22. 


Fig. 7. 


9 intersezione della verticale di brione colla EH, definisce la po- 
sizione del pelo liquido all’ istante del saluto. Però se il punto Q 
cade al disopra del punto Q, non si avrà saluto, ed il sistema 
nave-invasatura abbandonerà spontaneamente lo scalo. 


III. - La retta EH è tangente alla curva delle È. 


Si può considerare questa ipotesi come un caso limite della pri- 
ma che abbiam fatto, e cioè, che la EH tagli la curva delle È in 
due punti M,N. 

Non esisterà più un « periodo critico » propriamente detto, ma 
sibbene un «istante critico» determinato dal punto di contatto 8 
della curva colla EH. 
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Le fasi del varo saranno le stesse che nei casi che abbiamo di- 
stinto con a), b), c), quando venga soppresso il periodo di stra- 
piombamento la cui durata può ritenersi nulla. 

Se la verticale di brione cade a valle del punto 6, si avrà, co- 
me nel caso a), scorrimento - rotazione - saluto. 

Se passa per il punto 6, si avrà: scorrimento - saluto. 

Se passa a monte di 6, si avrà: scorrimento - istante critico - 
continuazione dello scorrimento - rotazione - saluto, o, secondo i 
casi, abbandono spontaneo dell’avanscalo per parte del sistema nave- 
invasatura. 


Studio del caso B. 


Se per i punti BB" (fig. 8) conduciamo due perpendicolari BK, 
B'K' alla linea LL che rappresenta il galleggiamento della nave, 


tracciato su di essa, quando galleggia liberamente, i segmenti BK, 
B'A' ci danno rispettivamente i tiranti d’acqua della nave massimo 
e minimo. 

Se sulle verticali passanti per B e B' si portano i segmenti 
B'Q'=B'K', BQ=BK, le rette orizzontali FF, F'F', che passano 
per Q e per Q', rappresentano le posizioni del pelo liquido per le 
quali la nave può realizzare, rispettivamente, i suoi tiranti d’acqua 
AV e AD. La retta congiungente i due punti Q, Q', gode della 
seguente proprietà: 

Se si fa passare una verticale per un qualsiasi punto B" della 
retta B'B rappresentante la linea dello scalo, il punto Q" interse- 
zione della detta verticale colla Q'Q, definisce una linea F"'F"' che 
rappresenta una superficie di livello, la cui distanza del punto B" 
è uguale alla profondità a cui questo punto deve trovarsi quando 
la nave galleggia liberamente. 

È dunque evidente che, se il ciglio dell’avantiscalo viene a coin- 
cidere con B" nel medesimo istante in cui il pelo liquido è rap- 
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presentato da F" F", il sistema nave-invasatura potrà ruotare at- 
torno a B" fino ad assumere il proprio assetto definitivo. 
Esaminiamo ora i diversi casi che si possono presentare. 


I. - La retta EH incontra la curva delle È a monte di B'Q'. 


Quando la superficie libera dell’acqua sale dal livello iniziale- 
fino al livello rappresentato dalla ax (fig. 9) la nave scorre sullo 
scalo. In corrispondenza del pelo liquido ææ la risultante delle 
reazioni dello scalo passa pel ciglio; conseguentemente si inizia un 


‘pi 0 ‘ 
>... Scorrimento. 


Fig. 9. 


.Shaple:. j 


periodo di strapiombamento, durante il quale la linea delle È cessa 
di essere la curva OMZ per divenire la stessa retta EM. Ora 
questa retta può incontrare la verticale passante pel brione al di- 
sopra o al disotto del punto Q. Nel primo di questi due casi (che - 
è quello rappresentato in figura) essa incontrerà la QQ' in Q", e 
la superficie di livello rappresentata dalla ff corrisponderà all’ab- 
bandono spontaneo dello scalo per parte del sistema nave-invasa- 
tura. Nel secondo caso, si avrà un saluto in corrispondenza del 
pelo liquido individuato dall’orizzontale che passa per il punto 9, 
risultante dell’intersezione della verticale di brione con la EH. 


II. - La retta EH incontra la curva delle È a valle di B'Q. 


La prima fase secondaria che interverrebbe quando si verificasse 
questo caso, è la rotazione della nave attorno a B'. La superficie 
di livello che corrisponde all’inizio di questa fase, è rappresentata 
dalla retta ax (fig. 10) passante per l’ intersezione della curva OMZ . 
con la B'Q'. Mentre il sistema nave-invasatura ruota, la linea delle € 
è rappresentata dalla verticale B'Q', poichè la reazione dello.. 
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scalo non può esercitarsi che in B': quando il pelo liquido ha rag- 
-giunto l'altezza individuata dall’orizzontale f3 passante pel punto 
2, intersezione di B'Q' colla EH, il ciglio dell’avantiscalo è arri- 
vato in B'; per conseguenza a questo punto comincia lo strapiom- 
bamento. Questa fase dura fino a che la superficie di livello non 
. abbia raggiunto la posizione determinata dalla yy passante per 


4 


Æ : 
siro SEIITIMENCO.......... 4 ret: à stra 


Fig. 10. 


l'intersezione Q" della EH e della Q'Q. In corrispondenza della 
‘YY la nave abbandona spontaneamente lo scalo. Ma potrebbe av- 
venire che la retta EH non tagliasse il segmento Q'Q: in questo caso 
non si avrebbe fase di strapiombamento, e la nave verrebbe a gal- 
‘leggiare liberamente quando la retta rappresentatrice del pelo liquido 
passasse per Q'. 


Studio del caso C. 


Le fasi del varo dipendono in questo caso unicamente dalla po- 
sizione della retta EH. 

La retta orizzontale passante per @ (fig. 3) si confonde neces- 
sariamente col piano di galleggiamento della nave. Sia Q l'inter- 
‘ sezione di questa retta colla verticale passante pel brione: la retta 
EH può distare dal piano del varo meno del punto Q, più del 
‘punto Q e meno del punto ©, più del punto ©. Se si verifica la 
prima di queste circostanze, la nave strapiomberà in corrispondenza 
«del pelo liquido rappresentato dall’orizzontale passante per l’inter- 
sezione di ÆH colla linea delle Ẹ, e saluterà in seguito, cioè quan- 
- do la retta rappresentatrice della superficie di livello passerà per 
il punto d'incontro della verticale di brione colla EH. Se si ve- 
rifica la circostanza che abbiamo citata per la seconda, la nave 
scorrerà sullo scalo, strapiomberà, per galleggiare liberamente non 
‘appena la superficie del liquido abbia raggiunto l'altezza di ọpọ. 
Quando infine la EH non taglia la curva delle È il varo ha una 
. sola fase che è quella dello scorrimento. 
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Di tutte le combinazioni di fasi prese in esame solo due si ve- 
rificano ordinariamente nell’effettuazione dei vari: e precisamente 
le due enunciate nel § II del caso A. 

Quando la nave non è impostata su uno scalo in muratura, e 
l’avantiscalo deve quindi venir costituito con un sistema di travi 
opportunamente collegati, interessa conoscere qual’ è la minima lun- 
ghezza assegnabile all’avantiscalo affinchè non si verifichino fasi di-. 
sturbatrici. Conducendo due linee parallele al piano del varo, una 
passante per il punto Q, l’altra tangente alla curva delle È, si de- 
terminano, mediante le intersezioni di esse colla retta rappresen- 
tatrice del pelo liquido iniziale, due lunghezze di avantiscalo, che 
sono le minime possibili perchè non avvenga, rispettivamente, sa- 
luto o strapiombamento. Scegliendo la maggiore di queste due lun- 
ghezze si è sicuri che nè l'una nè l’altra fase si avranno a lamen- 
tare. Però se immediatamente dopo il ciglio dell’avantiscalo esiste 
un tirante d’acqua sufficiente, e se il contorno inferiore della chi- 
glia e della ruota di prora sono abbastanza alti sul piano dello 
scalo da escludere ogni timore di nasata successiva al saluto, que- 
st'ultima fase può avvenire senza che ne derivino danni per la 
struttura del bastimento. 

Siccome, entro certi limiti, la posizione del brione dei vasi ri- 
spetto alla nave è in arbitrio dell’ ingegnere navale, così questi sari 
condotto a cercare lu più conveniente. Allo scopo di diminuire il 
valore massimo della reazione concentrata che subisce il brione 
quando la nave ruota attorno ad esso, è opportuno ritardare più 
che si può l’inizio della rotazione; effetto che si ottiene portando 
il brione verso prora tanto quanto lo permettono le forme della 
carena, e la stabilita di struttura dell’ invasatura. 

In quanto all'influenza che la posizione del centro di gravità 
del sistema esercita sulla successione delle fasi del varo, è da no- 
tarsi che la curva delle Ẹ si schiaccia tanto più quanto più il cen- 
tro di gravità si sposta verso prora: quindi portando più a prua 
il baricentro del sistema, si rende possibile l’accorciamento lel- 
l’avantiscalo per ciò che riguarda lo strapiombamento, ma d’altra 
parte si rende più sollecito l’inizio della rotazione e quindi più ri- 
levante la reazione massima che dev'essere sopportata dal brione 
dei vasi. 


FULTON GIUNTINI 
Ingegnere Navale. 


IL CONFLITTO 


RUSSO-GIAPPONESE 


IT. 
La preparazione alla guerra. 


L'esame compiuto nel precedente capitolo ha dimostrato: 

a) che l’indole generale del conflitto asiatico-europeo è insita 
nelle condizioni dissimili delle civiltà e delle coscienze che debbono 
necessariamente compenetrarsi; 

b) che questa compenetrazione non può ottenersi con mezzi 
esclusivamente civili ed evangelici, e che per conseguenza alla sa- 
piente cooperazione della spada e della croce è affidato il compito 
dell’ Europa; 

c) che tale cooperazione deve svilupparsi con procedimento 
adeguato alle dissimili condizioni delle civiltà e delle coscienze che 
debbono compenetrarsi; 

d) che i fenomeni politici ed economici che si vanno matu- 
rando non sono che le manifestazioni materiali del grande feno- 
meno spirituale ed intellettuale che è sostanza degli stati di co- 
scienza e di civiltà; 

e) che gli stati di coscienza più perfetti e le civiltà prepon- 
deranti tendono, per legge d’equilibrio, a modificare quelle inferiori 
con reciprocità d’induzione, proporzionale alla relativa efficienza. 

Quale può’essere la relativa etlicienza degli Stati di civiltà e di 
coscienza delle tre nazioni che sono direttamente impegnate nel- 
l’attuale conflitto orientale ? 

Il valore relativo spirituale ed intellettuale della Cina, della 


! Continuazione: Rivista Marittima, febbraio 1904. 
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Russia e del (Giappone, giudicato filosoficamente secondo i criteri 
prevalenti in Europa ed indipendentemente dalla efficienza mate- 
riale della massa, è determinato da una superiorità della coscienza 
cinese sulla russa, e di questa su quella giapponese. 

La civiltà cinese ha infatti raggiunto lo stadio metafisico-morale, 
nel quale ristagnò corrompendosi, dopo di avere superato lo stato 
teologico puro, senza potere elevarsi allo stato scientifico cui assurse 
l’ Europa. 

La civiltà russa, che si integra principalmente dalla slava, per 
debolezza ed eterogeneità degli altri elementi, è ancora tutta satura 
di teologia e di teocrazia, quasi incapace di comprendere come lo 
stadio metafisico non sia che transizione dalla coscienza teologica 
a quella scientifica. 

La civiltà giapponsse, filosoficamente considerata, è di gran lunga 
inferiore alle precedenti. Essa è tuttavia nella condizione eroica, 
essendosi appena infarinata di focismo metafisico ed ingualdrap pata 
di chincaglierie scientifiche e politiche europee. 

Queste stesse civiltà considerate invece in relazione alla loro 
eilicienza militare, tenendo conto di tutti gli elementi che concor- 
rono a costituirla, hanno valore relativo in opposizione alla gra- 
dualità filosofica. 

La coscienza giapponese è satura di guerriere virtù tanto indi- 
viduali che nazionali, è fortemente integrata nei suoi elementi etnici 
ed eroici, non è perturbata nè desintegrata da elementi religiosi, 
intellettuali e politici, si è armata alla europea rimanendo però es- 
senzialmente feudale ed eroica. 

La coscienza russa, che avrebbe nella preponderanza di quella 
slava una forte integrità militare, religiosa e politica, è però vul- 
nerata e quasi dilaniata da forze che possono in talune eventualità 
divenire dissolventi. La donna ed il clero possono impedire per 
qualche tempo lo schianto delle energie dilaniatrici, ma se la vit- 
toria sara lungamente differita, se l’ inganno politico divenisse si- 
stema, se lo spirito di devozione e di rassegnazione ai decreti di 
Dio e dello Tzar si esaurisse.... le catastrofi più terribili sconvol- 
gerebbero forse l'Impero. 

A parità di altre condizioni la coscienza russa, ed anche quella 
slava, sono militarmente assai meno solide e più facilmente desin- 
tegrabili di quella giapponese, che è la più integrata, nel simbolo 
imperiale e nella sostanzialità militare, fra tutte le coscienze mon- 
diali, non escluse quelle dell'Inghilterra, e della Germania. 

Lo stato di coscienza della Cina per la mancanza di coesione 
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fra le atomicità, turbinanti in gurgito vasto, non può tendere che 
alla desintegrazione di tutti i poteri e di tutte le forze, col dissiparsi 
di quella tenue armonia intellettuale che è l'atmosfera cosmica 
della Cina. 

Sebbene l'anarchia sia il fenomeno più probabile in cui deve 
risolversi lo stato di coscienza della Cina, con grande menomazione 
dello Stato, pure non potrebbe escludersi che questa desintegrazione 
stessa acquisti, nella eccezionale situazione politica, una grande ef- 
cienza militare. 

Il valore relativo delle tre coscienze, militarmente considerato, 
si concreta in una grande preponderanza della coscienza eroica giap- 
ponese su quella teocratica della Russia, e di questa su quella pseudo- 
metafisica della Cina, e non vi può essere dubbio che, a parità di 
tutte le altro condizioni di efficienza del potere combattente, la 
preponderanza del Giappone sulla Russia e di questa sulla Cina sa- 
rebbe risolutiva. 

Importa quinili esaminare anzi tutto se questa relatività di ef- 
ficienza combattente possa, e fino a quale grado, essere moditicata 
dagli altri elementi da cui principalmente deriva. 

Questi elementi si possono «dividere in due classi: 

a) quelli che sono indipendenti dal Governo ed insiti stabil- 
mente nella nazione; 

b) quelli che dipendono direttamente dalla iniziativa e pre- 
veuvenza del Governo. 

I primi sono principalmente dipendenti dalle caratteristiche della 
massa fisica della nazione, mentre i secondi derivano principalmente 
dalla indole del Governo e dello Stato. 

Le caratteristiche fisiche della massa, quantità e qualita, sono 
in relatività opposta ed inversa a quella risultante dal valore mili- 
tare della coscienza. 

E superfluo procedere al una analisi di questi elementi e si può 
con sicurezza affermare che, quantitativamente e qualitativamente, 
la massa fisica stabilisce una grande preponderanza della Cina sulla 
Russia e di questa sul Giappone, ciò che potrebbe modificare non 
poco la efficienza risultante, se tutta questa massa, che sta nel rap- 
porto di circa 9 a 3 ad 1, per la Cina, la Russia ed il Giappone, 
potesse essere militarmente utilizzata per la guerra. 

Tralasciando di occuparci della Cina, la cui grande massa non 
può venire utilizzata che in minima parte, e non potrebbe entrare 
in azione senza creare grandi complicazioni politiche che moditi- 
cherebbero radicalmente la situazione generale di cui ci occupiamo, 
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parrebbe potere affermare che, nella situazione presente, la grande 
preponderanza della massa fisica della Russia non possa essere che 
parzialmente utilizzata, mentre quella del Giappone potrebbe esserlo 
interamente. 

Quanta parte della potenzialità militare della massa russa può 
essere, nel limite di tempo di questa campagna di guerra, utilizzata 
effettivamente nel teatro d’operazione orientale? 

È assai probabile che la Russia trovi difficoltà insuperabili alla 
utilizzazione di forze che possano riuscire risolutivamente prepon- 
deranti, ed in tale caso la grande prevalenza della sua massa fisica 
non avrebbe alcuna efficienza nel conflitto, e servirebbe solo a creare 
illusioni che si risolverebbero in disinganni, e forse in gravi per- 
turbazioni dello Stato. 

Questo apprezzamento è però un criterio sintetico del quale non 
si può rendere ragione senza esaminare gli elementi dai quali esso 
deriva che sono appunto quelli della seconda classe sopraccennata, 
riguardanti l'iniziativa e la preveggenza del Governo. 

Questi elementi, che modificano il valore relativo delle masse 
fisiche direttamente utilizzabili durante la presente guerra, sono 
essenzialmente politici e militari e sono insiti nella preparazione 
alla guerra, la quale si può distinguere, per ragione di procedura, in 


preparazione politica; 


» dei teatri d’operazione; 
» delle armate; 
» degli eserciti. 


L'esame di queste distinte modalità della preparazione bellica 
consentirà di formulare, con qualche approssimazione, il valore re- 
lativo della etlicienza complessiva di tutti gli elementi che concor- 
rono a costituire la potenzialità effettiva dei belligeranti. 


* 
* k 


LA PREPARAZIONE POLITICA, — Il Mahan 1 considera la prepara- 
zione politica come parte integrante dalla strategia militare, ma 
parrebbe più conveniente, per ragione teorica, considerarla parte 
integrale della Scienza di Stato. | 

In questo concetto convengono non solo tutti gli scrittori mi- 
litari di maggior grido, ma benanco i moderni trattatisti navali, 


1 A. T. Mauan, The influence of sca power, vol. I. 
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fra cui primezgiano: Douglas, Grivel, Colomb, Freemantle, Wilkin- 
son, Wilson, Laird Clowes, Callwell, Lewal, La Gravière, De Guey- 
don, Aube, Viznot, Fontin, Montechant, Fournier, Semekin, Makaroff, 
Attimayer, Labrès, Pliiddemann, Moraes, Andujar, Grillo, Gavotti, 
Baggio, Bollati, Sechi, Bernotti.... onde crediamo che teoricamente 
la preparazione politica, o la strategia politica, se così piacesse chia- 
marla, sia dottrina distinta da quella militare, perché si esplicano in 
diverso ambiente, da personalità che, pure avendo, o dovendo avere 
un’alta coltura omogenea, sono però specializzate nel tecnicismo. 

Benchè tale distinzione possa parere accademica, pure essa è im- 
portante per il nostro studio, poichè segna chiaramente dove finisce 
la preparazione politica e dove comincia quella militare. 

La grande complessità delle situazioni politiche moderne, che 
prendono nei loro ingranaggi tutti gli interessi mondiali, implica 
una preparazione politica quasi mondiale. 

Il problema, che debbono oggi risolvere gli uomini di Stato, è 
immensamente più vasto e difficile di quelli che dovettero risolvere 
i loro predecessori, ed esige quindi lungo studio e continuità di la- 
voro, ciò che è purtroppo incompatibile colla instabilità degli attuali 
governi e colle sentimentali utopie della pubblica opinione. 

L’impreparazione alla guerra è quindi, dal più al meno, una 
‘caratteristica di tutti gli Stati moderni, cui manca una forte e sa- 
piente direttivita. 

Siccome però in tutte le cose di questo mondo, specialmente se 
militari, è quistione di relatività, procureremo di determinare, per 
quanto lo consente la segretezza delle pratiche diplomatiche, il va- 
lore relativo della preparazione politica dei belligeranti. 

Le origini del presente conflitto si possono fare risalire al trat- 
tato di Simonoseshi — 17 aprile 1895 — in virtù del quale il Giap- 
pone acquistava una situazione privilegiata, che gli consentiva di 
sviluppare una energica influenza, tanto in Corea che nella Cina: 
ciò che stabiliva un precedente poco gradito alle grandi Potenze 
europee; le quali si accordarono per ristabilire lo statu quo ante 
bello costringendo il Giappone a retrocedere alla Cina le provincie 
che si era annesse per diritto di guerra. Russia, Germania, Francia 
si accordarono fra loro e colla Cina per la spogliazione del Giappone 
e l Inghilterra, per non rimanere a bocca asciutta, occupò Wei-hai- 
Wei, fingendo un contratto temporaneo di locazione. 

Questa spogliazione compiutasi nel 1898 diveniva l’origine morale 
e materiale del futuro conflitto. 
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Il Giappone, vittorioso ed eroico, l’ Heroic Japan, ! non poteva 
rassegnarsi a tanta umiliazione, e da quell’ora tutta l’anima sua si 
condensò nel desiderio e nella preparazione del futuro conflitto. 

L'indennità di guerra ed i compensi per la cessione del Liao- 
Thung e del Schan-Thung, furono impiegati per la ricostruzione 
della flotta, il raddoppiamento dell’esercito e l'ordinamento difensivo 
dello Stato; e la nazione non indietreggiò dinanzi a sacrifizi colos- 
sali, che parrebbero demenza più che saggezza nazionale. 

Il determinante morale era poi sovraeccitato senza tregua dal 
febbrile lavorlo della Russia in Port-Arthur, onde crearsi il formi- 
dabile strumento del suo futuro dominio militare in Oriente. 

Senza Port-Arthur e sue adiacenze, delle quali però la Russia non 
si seppe valere, il dominio navale non poteva esistere, ma Port-Ar- 
thur, senza il Liao-Thung, e questo senza la Manciuria erano elemen- 
ti disgregati, che bisognava integrare colla occupazione militare. 

Ciò che per l'Inghilterra sarebbe stato superfiuo e dannoso era 
invece indispensabile alla Russia per l’esercizio del suo dominio 
coloniale. 

Port-Arthur è quindi la sintesi del problema militar> perche 
concreta in se stesso le ragioni di dominio navale, territoriale e po- 
litico della regione cino-russa-mancese. 

Era quindi facile prevedere che Port-Arthur sarebbe divenuto il 
simbolo materiale della rivincita giapponese; ed infatti, appena 
avvenuto il patto di spogliazione, io concludevo il mio studio sulla 
guerra cino-giapponese col seguente giudizio, che trascrivo dal testo: 

«Il Giappone ha quindi saggiamente operato retrocedendo alla 
« Cina, contro un cospicuo compenso, facendo bonne mine au mauvais 
« jeu della Francia, della Germania e della Russia, la parte setten- 
« trionale del Liao-Thung, assegnatole dal trattato di Simonoseshi, 
«ma è forse assai dubbio se abbia fatto ugualmente bene a cedere 
«anche l’estrema parte meridionale della penisola, costituita dal 
« promontorio Shan-tung e comprendente Port-Arthur, Kinchow e 
« Talien-bay, la quale era facilmente salvaguardabile, per mezzo di 
«un forte potere navale, contro le rivendicazioni della Cina, anche 
«se spalleggiata da qualche potenza europea. 

«Il Giappone, cedendo quella grande Gibilterra dominante il Pe- 
«cile, si è privato di un grande elemento di dominio militare e 
« politico, e siccome, per insutlicienza militare della Cina, tutta la 


1 EaisrLakE AND Yamana, History of the war between China and 
Japan, 1897. 
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< penisola verrà probabilmente occupata da qualche potenza europea, 
«così il Giappone si troverà in avvenire di fronte ad una situazione 
« più complicata e difficile ». 

Non occorreva certamente essere profeti per intuire, nella spo- 
gliazione che chiameremo di Port-Arthur, la ragione materiale dei 
futuri conflitti e la sintesi della situazione politica. 

La presente situazione in Oriente è infatti determinata da tutti 
gli obiettivi politico-militari che si coordinano intorno al possesso 
di Port-Arthur. 

Questi obiettivi, che si vennero dopo il 1898 successivamente 
affermando sono: 

1°) la preponderanza della influenza russa oppure di quella 
giapponese in tutto l’Estremo Oriente; 

2") l'occupazione della Manciuria e del Liao-tung, compiutasi 
per usurpazione dalla Russia, e per imbroglio del Ministro Li-chung- 
Ciang e della imperatrice madre Ze-Tsi, con menomazione della so- 
vranità della Cina, riconosciuta dalle Potenze e sancita dai trattati; 

3°) l’indipendenza e la integrità della Cina e della Corea, per 
preservarle dalle voracità altrui, a vantaggio di ciascuna delle Po- 
tenze cointeressate. | 

È superfluo specificare le ragioni per le quali la Russia ed il 
Giappone non possono e non vogliono rinunciare a queste obietti- 
vita che sono grandi elementi del loro avvenire, ed importa invece 
esaminare con quanta saggezza e solerzia abbiano provveduto alla 
‘ preparazione diplomatica indispensabile al conseguimento dei loro 
obiettivi politici. 

Il Giappone non avrebbe mai potuto conseguire questi obiettivi 
politici senza la possibilità di affermarsi col potere militare, e di 
trasferire in Corea, in Manciuria, nella Cina i suoi eserciti, ciò che 
sarebbe stato sempre problematico e pericoloso senza una grande 
sicurezza marittima. 

L'appoggio materiale o morale delle potenze navali gli era quindi 
indispensabile, ed imitando gli Stati Uniti d'America concluse nel 
1902, non solo un compromesso, ma un vero trattato d’alleanza colla 
Inghilterra, ciò che indirettamente gli propiziava i buoni uffici della 
transpacifica Unione. 

Questa solidarietà politica, solidamente fondata sugli interessi 
vitali, tanto politici che economici, della trinita navale, assicurava 
al Giappone l’integrità nazionale; l'indipendenza dello Stato; la 
possibilita dell’offensiva territoriale, più o meno guarantita dal 
contrastabile e conseguibile dominio del mare; la salvezza dell’eser- 
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cito in caso di grandi rovesci; le risorse di tutto il mondo ed il 
denaro sonante ed il credito per utilizzarle nella guerra. 

L’ Inghilterra e l'Unione non avrebbero lesinato i dollari e le 
sterline, e la guerra sarebbe stata la cuccagna di tutta l'industria 
marittima, non esclusi i suoi cavalieri, che gia disertano l’ Occidente 
per portare la candida civiltà fra le stirpi giallute. 

La triplice navale soddisfaceva alle maggiori esigenze delle si- 
tuazione politica, e la nazione giapponese la coltivò con grand'arte 
facendosi ancella, scolara e clientessa delle mercantesse anglo-sassoni. 

Non minore finezza diplomatica ha spiegato il Giappone per 
guadagnarsi le simpatie delle Corti e delle popolazioni europee, per 
modo che la sua preparazione politica può considerarsi quasi perfetta. 

La Russia, troppo fidente nella sua potenza, troppo sdegnosa 
della sopraggiunta rivale, troppo lenta nella sua procedura.... non 
seppe rendersi ragione delle grandi difficoltà che avrebbero ostaco- 
lato il conseguimento dei suoi obiettivi politici. 

La sua alleanza colla Francia non poteva avere influenza diretta 
sulla situazione orientale in caso di guerra. Poteva invece giovarle 
indirettamente per escludere complicazioni politiche, per isolare il 
conflitto, per fare pressione sulla Cina, ma sopratutto per aiutarla 
coi prestiti e col credito a sostenere le spese di una guerra che 
doveva costarle più del doppio di quanto poteva costare al Giappone. 

La Francia si era sempre mostrata volonterosa, per ragioni che 
è superfluo ricordare, a versare nelle tasche dell’alleata i suoi mi- 
liardi, e non era da dubitarsi che si sarebbe assunto il fardello 
finanziario, elevando ad una ventina di miliardi i suoi titoli di 
benemerenza. 

Il problema finanziario era quindi provvisoriamente risolto, se 
ed in quanto, era guarantito dalla vittoria finale, nella quale si aveva 
o si ostentava di avere completa fiducia. 

Fu questa cieca fiducia che non permise alla Russia di prendere 
in considerazione l'ipotesi di una debacle, che non deve mai essere 
esclusa dallo studio politico-militare di qualsiasi guerra, e di gua- 
rantirsi seriamente da tale pericolo. 

Il pericolo era invece evidente poichè il teatro d’operazione 
della Manciuria, del Liao-Tung e della Corea, nel quale si concen- 
travano tutti gii obiettivi politici, poteva essere completamente 
isolato e gli eserciti tagliati fuori, senza alcuna altra via di scampo, 
dalla loro base d’operazione situata a 7000 chilometri dal teatro 
della guerra. 

Questa grave minaccia poteva e doveva essere esclusa politica- 
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mente, non potendosi avere certezza matematica di escluderla mi- 
litarmente, ed i mezzi non mancavano ; ma richiedevano una lunga 
preparazione; una risoluta rinuncia a metodi e sistemi politici e co- 
loniali che sono l’essenza dello Stato; un indirizzo politico generale 
che lo stato della coscienza slava, come vedemmo, non poteva 
consentire. 

Nella imminenza di un conflitto non si possono cambiare le di- 
rettrici di un grande Impero, e quindi l’impreparazione politica 
della Russia è piuttosto derivante dalla inerzia dell’ Impero anzichè 
da gravi errori dell’attuale Governo. 

Date queste condizioni fondamentali dell’ Impero, senza escludere 
la possibilità di qualche cointelligenza colla Cina, di assai dubbio 
ed effimero valore, la preparazione politica doveva principalmente 
tendere ad isolare il contlitto. 

Siccome questo era pure il desiderio del Giappone, il quale si 
stimava capace di affrontare da solo il colosso moscovita, così la 
diplomazia non ebbe troppo da faticarsi per raggiungere questo scopo. 

La preparazione politica alla guerra fu quale poteva essere, e 
quale era consentita dalla indole continentale dell’ Impero e dalla 
stabilità del suo organismo; corrispondente quindi alle condizioni 
“enerali, ma non a quella speciale della situazione in Oriente. 

Il desiderio dei due belligeranti di mantenere isolato il conflitto 
poteva però naufragare nel mare magno delle complicazioni impre- 
vedibili, ed in tale caso quale sarebbe stata l'efficienza relativa delle 
preparazioni politiche ? 

Le trattative diplomatiche che si svolsero dal 12 agosto 1903 al 
5 febbraio 1904, in una serie di note e contronote, l’ultima delle 
quali non venne consegnata al Giappone, ed alle quali presero parte 
indiretta le cancellerie delle grandi Potenze, hanno rivelato lorien- 
tamento probabile della politica estera in caso di complicazioni 
mondiali. 

Quest'orientamento, conseguenza dei grandi interessi nazionali, 
ha accentuato una tendenza che si era già accennata durante il 
conflitto ispano-americano e nell’ intervento europeo del 1900 nella 
Cina, quella cioè di una coalizione delle Potenze marittime contro 
quelle continentali. 

Troppo lungo sarebbe indagare le origini e le ragioni di tale 
dualismo, ma importa moltissimo accertare la realtà di questa di- 
vergenza, per le gravi sue influenze sulle future situazioni mondiali. 

Egli è certo che l’ Inghilterra e l’ Unione favoreggiano il Giappone 
contro la Russia, e l'avrebbero ugualmente assistito in una guerra 
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contro la Francia; mentre la Germania, l’Austria e la Francia sim- 
patizzano per la Russia, colla quale si renderebbero solidali in caso 
di complicazioni politiche mondiali, ad onta di non piccole diver- 
genze delle loro speciali aspirazioni. 

Le nazioni amfibie, che sono ad un tempo marittime e continen- 
tali, come la Spagna, l’Italia, la Turchia.... non hanno manifestato 
una decisiva tendenza per una delle due parti, c piegano a seconda 
del vento che spira, preoccupandosi di equilibrarsi, per trarre qual- 
che eventuale vantaggio spicciolo, di scarso peso nella bilancia 
mondiale. 

È assai probabile che questo dualismo, collo sviluppo del con- 
ilitto delle due civiltà, si vadi sempre più determinando, e se si 
potranno evitare le guerre colossali, non sarà forse possibile impe- 
dire un terribile conflitto economico-commerciale fra le nazioni con- 
tinentali, che posseggono la base della produzione, e quelle marit- 
time, che sono costrette a sfruttarla. 

Questo dualismo non è per ora che embrionale, rimanendo tut- 
tavia mascherato dalle antiche gualdrappe della politica europea, 
essenzialmente continentale, ma nulla esclude che possa fare la sua 
prima prova nelle possibili complicazioni che minacciano la presente 
situazione politica. | 

In tale ipotesi la preparazione giapponese corrisponderebbe per- 
fettamente alla nuova situazione mondiale, mentre la Russia, per 
avere troppo sdegnato il Giappone e negletta la Cina potrebbe tro- 
varsi nella condizione di dovere rinunziare, forse per lungo tempo, 
alle sue aspirazioni di dominio orientale. 

Concludendo, parrebbe potere affermare che la politica del Giap- 
pone è perfettamente in armonia colla sua situazione presente e 
futura; mentre la Russia per molte causalità, derivanti dalla in- 
dole dell’ Impero, non comprende e difficilmente comprenderà le 
nuove condizioni politiche derivanti dalle sue obiettività nell'Asia 
orientale, ciò che esclude una buona preparazione politica alla 
guerra, 


* 
* * 


LA PREPARAZIONE DEL TEATRO DELLE OPERAZIONI. — La saggezza 
della preparazione politica è l'indice maggiore di una buona pre- 
parazione militare. 

Le due funzioni sono quasi sempre reciproche, nei limiti di ciò 
. che è consentito dai mezzi e dall'ambiente. 

La buona preparazione politica del Giappone lascia presupporre 
una preparazione militare adeguata allo scopo. 
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La preparazione militare non potrebbe con qualche approssima- 
zione valutarsi, se non venisse successivamente analizzata nelle 
principali sue modalità, che riguardano il teatro delle operazioni, 
le forze mobili navali e quelli territoriali; per potere poi concre- 
tare un giudizio sintetico della efficienza relativa dei belligeranti. 

La preparazione del teatro della guerra riguarda specialmente 
la rete logistica; l'ordinamento difensivo, marittimo e territoriale ; 
la protezione della città e la creazione dell’ industria militare. 

Il Giappone in meno di trent'anni creò una rete ferroviaria, a 
-complemento di quella stradale, che soddisfa alle maggiori esigenze 
militari e commerciali sebbene a scartamento ridotto ed a semplice 
binario. 

La disposizione geografica delle isole, se si esclude quella nor- 
dica di Yesso, favorisce la concentrazione della potenza militare 
nella zona più vitale che è quella del Mare interno fra Niffon, Shi- 
koiu e Kiushiu. 

Questa rete ferroviaria longitudinale e trasversale ha però il 
grave difetto, analogo a quello della rete italiana, di svilupparsi in 
grandissima parte lungo il litorale e sotto il dominio del tiro navale. 

Questa condizione litoranea, imposta dalla struttura orografica, 
se per l’Italia costituisce una grande imperfezione ed un grave pe- 
ricolo per la mobilitazione dell’esercito ed il suo impiego difensivo 
peninsulare, non ha per il Giappone così grande importanza, anche 
nella ipotesi che il nemico avesse conseguito il dominio del mare, 
per la preponderanza del teatro di guerra meridionale su quello 
centrale e di questo su quello settentrionale. 

La sicurezza logistica nel teatro meridionale, əd anche in quello 
centrale, è guarantita, tanto per gli spostamenti longitudinali quan- 
to per quelli trasversali, dalle ferrovie interne e dai piroscafi in 
. modo più che sufficiente alle maggiori esigenze strategiche di un 
fortissimo esercito. 

L'ordinamento difensivo dello Stato non potè, per deficienza 
di tempo e di denaro, essere completato, ma si trova però in tali 
condizioni da fare fronte alle minacce di una grande offensiva, 
colla massima probabilità di successo. 

I criteri fondamentali, che presiedettero all’ordinamento difensivo, 
furono: 
1°) la flotta è il fattore principale, come in Inghilterrra, 
della difesa dello Stato; 

2°) la difesa della costiera e delle città marittime è affidata 
esclusivamente alla flotta; 
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3°) la difesa interna, nella ipotesi di grandi invasioni marittime, 
deve essere mobile ed appoggiarsi alle basi d’operazione, che furono, 
nei varî teatri insulari, allestite nei punti strategici della costiera; 

4% nessuna piazza forte o campo trincerato interno è neces- 
sario per la difesa territoriale, data la struttura geografica ed oro- 
grafica delle isole principali; 

5°) creare nel mare interno la grande base d’ operazione del- 
l’esercito e della flotta, accumulandovi le maggiori risorse e chiu- 
dendone con fortificazioni le entrate; 

6° proteggere con difese l’entrata al golfo di Tokio e di Na- 
sasaki, per assicurare la Capitale ed il massimo emporio commer- 
ciale, da qualunque offensiva navale; 

7°) coprire gli arsenali marittimi, che non si trovano nel mare 
interno e nel golfo di Tokio. 

In base a tali criteri la preparazione del teatro della guerra 
comprende: 

a) la piazza di Hakodate, che sbarra lo Stretto di Tsugaru fra 
Niffon e Yesso; 

b) la piazza di Tokamatsu, nell’ isolstta omonima, che sbarra 
l’accesso al mare interno fra Niffon e Sikoiu; 

c) la piazza, tuttavia embrionale, di Oita, che sbarra il passo 
sud-est fra Kiu-Siu e Sikoiu; 

-= d) la piazza di Simonoseshi-Mori, che sbarra il passo sud- 
ovest fra Niffon e Kiusiu; 

e) le piazze, ancora incomplete, di Sasebo e Maizura, che co- 
prono gli omonimi arsenali; 

f) la piazza di Yokosuka, che chiude l’entrata al golfo di 
Tokio, e copre l’arsenale marittimo. 

Benchè la preparazione di queste piazze sia incompleta, pure 
esse sono più che sufficienti per coprire i punti più vitali del paese 
e consentire una difesa ad oltranza contro qualunque nazione, non 
escluse l'Inghilterra e la Russia, se questa avesse conseguito il do- 
minio del mare. 

Sette piazze, di cui quelle di Sasebo e Muizura sono forse su- 
perflue, costituiscono tutto l’ordinamento difensivo di un grande 
Stato, e questa grande semplicità ed economia deriva dalla strut- 
tura geografica e topografica, che consente di condensare in un unico 
teatro, intorno ad un mare interno, nelle condizioni più propizie 
di tutto il mondo, la difesa marittima e territoriale dello Stato. 

Gli arsenali di 1° classe di Yokosuka e di Kure, quelli di 2° classe 
di Sasebo, Mayzura, Hakodate, cui sono complemento una dozzina 
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di cantieri privati, quasi tutti invulnerabili dal mare, costituiscono 
un organismo di costruzione e di riparazione più che sufficiente a 
soddisfare le esigenze di una grande guerra, potendo disporre di 
una ventina di bacini di carenaggio, fra fissi e galleggianti, dei 
quali cinque o sei capaci di ricevere le più grandi corazzate. 

Quando si consideri che anche il blocco navale operato da una 
grande Potenza, esclusa nemmeno l’ Inghilterra, non potrebbe mai im- 
pedire efficacemente i soccorsi ed il contrabbando di guerra per 
l'impossibilità di bloccare tutta la costiera giapponese, se ne deve 
concludere che la natura, l’arte, e la preveggenza degli uomini 
hanno fatto del Giappone una fortissima regione vulnerabile sol- 
tanto nella sua parte settentrionale, costituita dall’ isola Yesso, e 
nella appendice meridionale, costituita da Formosa e dalle isole Pe- 
scadores. 

Il Giappone non si è già preoccupato, come l’Italia, di difen- 
dere localmente i suoi porti mercantili, le città marittime e la sua 
immensa costiera, ma bensi di preparare alla flotta la grande base 
d’operazione ed i mezzi che ne assicurano l’azione difensiva ed of- 
fensiva; onde, spendendo relativamente poco, ha portato quasi a 
compimento il più perfetto ordinamento difensivo, tanto marittimo 
che territoriale, del mondo. 

La preparazione dei teatri della guerra per opera dei Russi, ad 
onta di una febbrile attività, si trova ancora allo stato embrio- 
nale. 

Il teatro principale della guerra, data la situazione orientale, 
era costituito da tutta la vasta regione della Manciuria colla ap- 
pendice del Liao-tung, che costituiscono un unico teatro d’opera- 
zioni circoscritto a settentrione dalla ferrovia Charbin-Vladivostock; 
a levante dal Pacifico; a mezzodì dal confine coreano e Mare Giallo ; 
a ponente dalla linea ferroviaria Niu-Chuang, Mukden, Charbin par- 
zialmente coperta dal Liao-ho verso la Cina. 

Questo grande teatro, la cui superficie supera quella dell’ Italia 
e ragguaglia quasi quella della Francia, è militarmente imperfettis- 
simo, perchè le frontiere non sono coperte da grandi ostacoli mon- 
tani o fluviali; non ha nel suo interno elementi disgiuntivi di primo 
ordine, quali sarebbero l’Apennino ed il Po; ed ha invece meno- 
mata, dalla Corea che lo separa, l’unità del teatro delle operazioni 
navali. 

Questi grandi difetti non possono essere compensati che dalla 
forza mobile e dai mezzi strategici e tattici, che permettono di 
utilizzarla. 
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La rete ferroviaria Mancese e quella del Liao-tung di 2000 chi- 
lometri circa, in gran parte ancora incompleta, è insuflicientissima 
alle esigenze strategiche di una grande guerra, ed è soggetta a gravi 
minacce distruttive per opera dei ribelli mancesi e delle bande 
cino-giapponesi nel suo tronco fra Niu-Chuang e Mukden. 

Questa rete ferroviaria Mancese è poi dipendente per tutti i 
servizî militari dalla linea transiberiana, la quale da Karbin a Mo- 
sca si sviluppa come nastrino esile di 7000 chilometri attraverso 
a regioni misere, senza risorse, con interruzione del lago Baikal, 
sempre minacciata dalla inclemenza del clima, dagli accidenti na- 
turali, e, forsanco, dalle insidie dei malviventi e dei malevo- 
lenti. | 

Dato dunque, e non concesso, che questa linea a semplice bina- 
rio, male costruita, deficiente di mezzi ferroviari, possa alla meglio 
funzionare, e che l’interruzione del Baikal, ove scarseggiano i va- 
. pori di transito, e le officine, non riduca ad una quantità insigni- 
ficante il transito ordinario quotidiano, si può al massimo sperare, 
di poter sopperire alle più urgenti necessità delle truppe e del per- 
sonale russo, che trovasi attualmente in Manciuria. 

Fra qualche mese, nella buona stagione, coi provvedimenti che 
si potranno escogitare, si potrà forse ottenere un rendimento fer- 
roviario maggiore; ma crescendo la massa delle truppe cresceranno 
le esigenze della esistenza e dei servizî militari, onde la prudenza 
consiglia di non aftidare alla transiberiana un còmpito, cui non 
potesse sopperire, con grande minaccia per l’esistenza del perso- 
nale militare e civile, che da quella linea deve dipendere. 

La preparazione logistica fu quindi inadeguata, ad onta di tutti 
gli sforzi, non solo alle esigenze strategiche, ma benanche a quella 
della esistenza. 

L'ordinamento difensivo non fu meno incompleto ed imperfetto. 

Esso è costituito dalle due piazze marittime di Vladivostock e di 
Port-Arthur, che si trovano a 1500 chilometri di distanza ferro- 
viaria ed a 2000 chilometri di distanza per mare. 

Alcuni fortini lungo la ferrovia, per appoggio alle truppe di 
vigilanza, costituiscono tutto il sistema difensivo territoriale. 

Le linee del Yalu e Liao-ho erano indilese, e nessuna piazza 
forte a campo trincerato era stata allestita, e forse nemmeno dise- 
gnata per raccogliere gli eserciti in caso di grandi disastri. 

La Russia aveva fatto. prodigî, e non aveva lesinati nella Man- 
ciuria i miliardi della Francia ma il compito era troppo colossale, 
ed il Giappone troppo avveduto per non accorgersi che stava per 
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scoccare l'ora a partire dalla quale il valore relativo del tempo 
tornava sempre più vantaggioso alla Russia. 

Se l’impreparazione logistica e territoriale è, fino ad un certo 
punto, giustificabile, dato che lo Tzar non è che il vicario di Dome- 
nedio, non parrebbe però ugualmente giustificabile l’impreparazione 
marittima. 

L’interposizione geografica della Corea spezzava militarmente 
l’unità del teatro d’operazione navale. 

Due teatri d’operazione distinti, col nemico afforzato e prepon- 
derante nel punto di disgiunzione, non erano giustificabili, data la 
impossibilità di manovrare con sicurezza di concentramenti even- 
tuali, o con sicurezza di singolare offensiva contro obiettivi speciali. 

Era quindi saggio rinunciare ad operazioni manovrate in un 
teatro per concentrare tutta l’azione navale nel teatro principale. 

Il bacino del Mare Giallo, già dominato dalla piazza di Port-Ar- 
thur doveva essere preparato per la difesa manovrata, in caso che 
non fosse possibile assumere l'offensiva e conquistare di slancio il 
dominio del mare. 

Port-Arthur, benchè convenientemente situato per la difesa stra- 
tegica, non riunisce le qualità tattiche di una buona base d’operazione 
navale. 

Anche quando fosse stato possibile portare a compimento il piano 
regolatore della piazza, con grandi escavazioni nel bacino occiden- 
tale, nel canale d'entrata ed alla imboccatura, la forza navale non 
si sarebbe mai sentita libera e sicura di operare a piacimento, e l'ar- 
senale avrebbe intensificate le occasioni dell’ indugio e dell’ inerzia. 

Porth-Arthur era un ottima piazza territoriale e marittima, per 
dominare il Mare Giallo ed il Liao-tung, ma doveva rimanere piazza 
di rifornimento, di riparazione, di rifugio, e non divenire la base 
d'operazione dell’armata. 

Questa base navale, per eccezionale ventura, trovavasi a 60 mi- 
glia da Port-Arthur nelle isole Elliot. 

Quale più grande ventura! 

Una formidabile piazza ed un’ottima base di manovra quasi a di- 
stanza di tiro; considerando che le insenature di Dalny e di Ta- 
lien-bay tendevano loro le braccia. 

L'antico modo d’intendere la guerra marittima, così radicato 
tuttavia anche in Italia, non permise ai Russi di comprendere l'uti- 
lità grandissima che essi potevano trarre dall’arcipelago delle Elliot: 
ma ben la comprenderanno i Giapponesi se dovranno in avvenire 
contrastare ancora ai russi il dominio del Mar Giallo. 
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Port-Arthur e le Elliot costituiscono, date le condizioni topo- 
grafiche, un sistema militare di gran lunga superiore a quello di 
Pola e Fasana degli Austriaci, e se la squadra dello Stark avesse 
saputo giovarsene e provvedere per tempo, poteva trarne vantaggi 
assai maggiori di quelli che il Tegethoff poteva trarre da quella di 
Fasana. 

Questa difettosa preparazione difensiva era ancora peggiorata 
dalle deficienze degli arsenali di Vladivostock e Port-Arthur, incapaci 
di sopperire alle minori esigenze di una piccola guerra. 

Vladivostock, che era il meglio protetto e provveduto, ed aveva 
quattro grandi bacini, non poteva essere utilizzato perchè eccentri- 
co e soggetto, alla piazza di Hakodate; mentre Port-Arthur, ad onta 
dei colossali lavori di escavazione, dei cento fortilizî, delle sessanta 
caserme, non aveva che un misero arsenale, incapace di grandi costru- 
zioni e riparazioni, ed un solo grande bacino per corazzate moderne. 

Tutto ciò rivela non solo una impreparazione ma anche un er- 
rato intendimento della funzione della piazza. 

A che potevano infatti servire sessanta casermoni, per ottantami- 
la uomini, quando il presidio non ne richiedeva che diecimila, e 
quando la topografia della piazza permette di poterle bombardare 
liberamente dal mare? 

Quando a tutte queste impreveggenze si aggiunga la scarsità 
di dotazioni, di viveri, di carbone, di riserve di ogni genere. ... si può 
concludere che soltanto una grande preponderanza di forza mobile 
terrestre e navale, avrebbe forse potuto equilibrare le deficienze 
€ gli errori della impreparazione dei teatri della guerra. 


+ 
$ # 


LA PREPARAZIONE DELLE ARMATE. — La massima utilizzazione 
delle forze mobili disponibili e l’approntamento di tutti i mezzi che 
ne assicurano l’impiego è evidentemente lo scopo della prepara- 
zione navale. 

La flotta di cui poteva disporre per la guerra il Giappone, non 
tenendo conto di tutte le navi che non hanno un vero valore mi- 
litare, era presso a poco quella registrata nella seguente tabella; av- 
vertendo che per naviglio di 2* linea s'intende quello antiquato o 
deficiente di qualche caratteristica, e per naviglio di 1% linea s'in- 
tende quello moderno e veloce. 
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Flotta del Giappone: Dislocamento 
13 lin, 2° lin. 


Corazzate. — Mikasa, Asahi, Hatsuse, Schikischima . . . 62000 — 


Corazzate. — Fuij, Yaschima . . . . . . . . . . + + 25000 — 
Corazzate. — Tschin-Yuen, Fuso. . . . . + — 11000 
Inc. coraz. — Nisskim, Kasuga, Iwate, Faino, A ana 

Jakumo, Asama, Tokiva. . . 75 000 — 


Inc. prot. — Nijtaka, Tsushima,* Otawa,* Tehoa: Tshi- 
tose, Kasagi, da Akaski, Suma, Yoshino, Akit- 


sushima . . . e. s eooo o o o o 40000 — 
Inc. prot. — Takachiho, N Nanivä; Ydzumi, Hashidate, Mat- 

sushima, Yisukashima. . . í è . — 24009 
Avvisi torp. — Tshihaya, Hiyako, Tatsuta, Yaye-Yama ©. — 6 000 
Siluranti (Destroyers). — Una ventina, di 300 tonn. circa 

e 30 miglia. . . . +. + + 6000 — 
Torpediniere (1* classe), - — Una ventina da 100 a a 150 tonn. 

e veloc. da 25 a 30. . . . . . . . és 250 — 
Torpediniere (2* classe). — Una ventina da 80 a 100 tonn. 

e veloc. da 20 a 25. . .. . a . e . . . . . . . — 2 000 


Flotta del Giappone — Totale 210500 48 000 


Sono quindi in tutto circa 210 000 tonn. di naviglio moderno e 
veloce e circa 43 000 tonn. di naviglio di 2% linea perfettamente 
utilizzabile nelle operazioni di guerra, senza tenere conto del pic- 
colo naviglio antiquato e di quello complementare. 

Questa flotta di 1% e 2* linea è tutta pronta ad entrare in azione 
escludendo forse tre incrociatori protetti, il Nijtaka, il Tsushima e 
l’Otava che erano stati varati nel 1903, ma che potevano entrare 
in azione nel corso del 1904. Essa trovavasi organizzata, prepa- 
rata, provveduta, con carene pulite, e perciò nella massima condi- 
zione d'’efficienza, ciò che doveva determinare il minimo della flotta 
russa nei mari d’Oriente, tenendo conto delle condizioni d’inferio- 
rità della preparazione difensiva. 

Alla rottura delle ostilità la flotta russa trovavasi ripartita nel 
modo indicato dalle seguenti tabelle, secondo i criteri di efficienza 
adottati per la flotta giapponese. 


NB. Le navi segnate con asterisco * sono in allestimento più o meno 
avanzato. 
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Fiotta russa del Baltico: Dislocamento 


13 lin. 


Corazzate — Orel,* Slava,* os Suvarov,* Aleran- 

der IIT*. <.< ; 68 090 
Corazzate. — Sissaj- Veli, Na Bear Nikola I, Alesson- 

dro II, Azova, Nack:imof, Monomach, Minin, Boutakov, 


Apraxine, Sentavine, Usakot . . ........ — 
Inc. prot. — Oleg, Svjetlana, Kornilov, Yzumrud,* Ze- 


mouk*. . e e e. s. e o > 240D 
lnc. torp. — Abrek, Fojoucde: P Bail à — 
Siluranti. — Una trentina da 200 a 350 tonn. e da 25 a 80 


miglia. . . . i n a 9009 
Torpediniere. — Una cinquantina da 80 a ‘150 tonn. e da 
20 a 25 miglia . . . . . . é 5.4 ©. 6:000 


Flotta del Baltico — Totale 107 00 


Fiotta russa del Mar Nero: 
Corazzate. — Potemkin, Trisvjatitclia, Itostilov, Apostolov, 
Pojedonusce, Sinope, Katarina Il, Cesma. nè 
Inc. prot. — Aagw,# Vealk0v*. >. 0.0. . . . + + + + 13009 
Inc. torp. — Saken, Grideny, Kazarsky. — 
Siluranti. — Una decina da 250 a 850 tonn. da 25 a 30 miglia 3 000 
Torpediniere. — Una dozzina da 100 tonn. circa di 20 mi- 
Ela Citn e su eom Baldi a a LE 


Flotta del Mar Nero — Totale 16 009 
Squadra di Porth-Arthur: 


Corazzate. — Relrrisan, Peresvjet, Pobieda, Sebas:opot, Pol- 

tava, Tzarerwiz, Petropaulosh. . +... . . . + . 8509) 
Inc. coraz. — Bayan. . . 8000 
Inc. prot. — Askold, Vario Pallada, Diana, - No ail, Bo- 

jarim . . . . + + 33 000 
Siluranti. — Uni vatita da 259 a , 350 conne con volo. da 

25 a 3) miglia . . . © . + +. 609) 
Torpediniere. — Una decina da 100 a 200 tonn. con veloc. 

di 20 miglia . . . . <.. + + 1500 


Sottomarini, — Due; si ignora di quale tipo: 
Squadra di Port-Arthur — Totale 133 500 


Squadra di Viadivostock: 


Inc. coraz. — Rossia, Rurik, Gromoboj, Bogatyr . . . . 43000 
Siluranti. — Una squadriglia, sebbene incerta. . . . . 150 


Squadra di Vladivostock — Totale 44 5/0 


Squadra dei Mediterra neo: 
Corazzate — Osljabja . . o o . . . . . . . . . . . 1280) 


Inc. coraz. — Donskoy sos 066 68) 
Incr. prot. — Aurora, Almaz. . . “à e i Se A0000 
Siluranti. — Una squadriglia di sei od otto è di di e e 2000 


Squadra del Mediterraneo — Totale 31 60) 


23 lin. 


— 
—— 
— 
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Da questo elenco furono esclusi i guardacoste, le cannoniere, gli 
avvisi, i trasporti, i yachts, le torpediniere da costa, tutto ciò che 
pure avendo un valore militare nella Russia, non avrebbe trovato 
un utile impiego nell’Oriente. 

Se da questo elenco si esclude ancora tutta la flotta del Mar 
Nero, bloccata dai trattati e dalla inesorabilità britannica, si avrebbe 
che la Russia avrebbe potuto avere disponibile per le operazioni 
in Oriente. 


1° Flotta di 1° linea. . . . . donn. 310000 circa 
2° Flotta di 2" linea. . . . . >» 90000 » 


Totale approssimato tonn. 400 000 


Se questa flotta fosse stata tutta pronta, il rapporto fra le forze 
di 1° linea sarebbe stato di circa ?/, e quello fra le forze di 2* li- 
nea di circa !/, ciò che consentiva una preponderanza tattica che, 
saggiamente utilizzata, poteva permettere una vigorosa offensiva 
iniziale per guadagnare in battaglia, se i Giapponesi accettavano la 
stida, il dominio del mare. 

Anche quando tre sole delle cinque corazzate tipo Borodino fos- 
sero state pronte per la guerra, la preponderanza navale era ancora 
tanta da costringere i Giapponesi ad una difensiva strategica ed 
indugiare l’offensiva territoriale. 

Questa offensiva sarebbe stata sempre assai temeraria e perico- 
losissima, finchè la Russia aveva la possibilità di operare un con- 
centramento navale, anche nel Mediterraneo, equipotente a quello 
nemico. 

La Russia invece sparpaglid la sua flotta in cinque reparti, Vla- 
divostock, Port-Arthur, Cemulpo Mediterraneo e Baltico, che alla rot- 
tura delle ostilità non avevano più probabilità di concentramento. 

Fu questo il massimo errore commesso dalla Russia, dal quale 
non potevano «derivare, tenuto conto del valore e della audacia del 
nemico, che insuccessi e disastri. 

La preparazione navale fu quindi completa e perfetta per parte 
del Giappone, mentre fu impertettissima ed incompleta per parte 
della Russia, ciò che peggiora sempre più la sua situazione militare 
relativamente a quella del nemico. 


se 


LA PREPARAZIONE DEGLI ESERCITI. — L’immensa preponderanza 
dell'esercito russo su quello giapponese consentiva alla Russia di 
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regolare il concentramento delle sue truppe nella Manciuria in modo 
di fare fronte a tutte le eventualità, non esclusa quella di dover 
lottare contro tutto l’esercito nemico di 1° linea, le cui operazioni 
fossero favorite dal dominio del mare. 

Il problema era certamente difficile, trattandosi di teatri d'ope- 
razione come la Manciuria e la Corea, impreparati, esausti, senza 
risorse di qualsiasi genere, in una stagione rigidissima.... ma non 
escludeva qualche soluzione temporanea conveniente in attesa di 
altre migliori. 

L’esercito giapponese di 1* linea essendo tutto disponibile per 
l'offensiva, la sua forza determinava il minimo di quello russo, con- 
siderando che ditlicilmente si poteva fare assegnamento sopra defi- 
cienze qualitative dell’esercito e del soldato giapponese. 

L'esercito del Giappone che nel 1894-95 era di sei divisioni e 
della Guardia con un effettivo di 1* linea di 150 000 uomini fu 
dopo la guerra colla Cina elevato a dodici divisioni oltre il Corpo 
della Guardia. 

Ogni divisione è costituita da: 


due brigate fanteria, a due regg. di tre battaglioni; 
un reggimento di artiglieria da campo su sei batterie; 
un reggimento di cavalleria a tre squadroni; 

un battaglione del genio; 

un battaglione del treno. 


La forza complessiva di una divisione mobilizzata è di circa 
16 000 uomini, onde le dodici divisioni e quella della Guardia danno 
una forza di 210000 uomini, cui debbono aggiungersi quattro reg- 
gimenti di cavalleria, sei reggimenti di artiglieria, sei reggimenti 
di artiglieria da fortezza, il corpo di gendarmeria, le milizie spe- 
ciali di Formosa.... ciò che eleva a circa 250 000 uomini l'effet- 
tivo di guerra dell'esercito di 1* linea. 

La fanteria è armata di fucili Meijahr del calibro 6'/, a ripe- 
tizione e l'artiglieria di cannoni d'acciaio di 7 '/, a tiro rapido, ciò 
che costituisce un armamento ottimo e leggero. 

Il Giappone non ha grandi unità superiori alla divisione, e quindi 
anche in questa guerra come in quella del 1894 si formeranno gli 
eserciti di più divisioni a misura del bisogno, ciò che potrebbe 
avere conseguenze tattiche imprevedibili. 

Questa forza è tutta o quasi tutta disponibile, non avendo il Giap- 
pone alcuna perturbazione civile o minaccia di invasione marittima 
che lo costringa a mantenere grossi reparti dell’esercito nel paese. 
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La deficienzache menoma l’esercito giapponese è quella della caval- 
leria, troppo scarsa e male montata in paragone di quella della Russia. 

Questa deficienza potrà certo avere grande influenza tattica, se 
avverranno grandi battaglie, ma è probabile che molto si esageri 
circa la conseguenza funesta che possa verificarsi nell’impiego stra- 
tegico, di ricognizione, avanscoperta.... 

I Giapponesi nella Campagna del 1894, hanno dimostrato di avere 
una fanteria che può disimpegnare egregiamente la funzione stra- 
tegica della cavalleria, e basti ricordare la grande ricognizione fatta 
nel mese di gennaio da un drappello di 80 sott’ufficiali, comandati 
dal tenente Ota, attraverso una regione occupata dal nemico per- 
correndo in nove giorni 200 chilometri, senza strade, per sentieri 
appena segnati tra le nevi altissime, onde stabilire le relazioni fra 
la I e la III divisiona del 1° esercito, che si trovavano nel Liao-Tung, 
a Kinchow ed Haiching. Quale cavalleria avrebbe compiuto un si- 
mile prodigio! 

Quando si compiono con successo tali ricognizioni, e dopo nove 
giorni di marcie faticosissime e pericolose si riprende il cammino 
per ripercorrere altri 150 chilometri e raggiungere la propria di- 
visione, può sorgere il dubbio se veramente, quando si possiede una 
simile fanteria, la deficienza di cavalleria possa essere strategica- 
mente pericolosa. 

Una caratteristica qualitativa della fanteria, che fino ad ora non 
fu presa in considerazione e che potrebbe esercitare non scarsa in- 
fluenza tattica e strategica sulla guerra è la dissimiglianza fisica fra 
il soldato russo e quello giapponese, il quale ha peso, bersaglio, 
bisogni, ed una energia di resistenza che si possono valutare i due 
terzi di quelle corrispondenti del suo nemico. 

L’indole delle grandi guerre moderne, così dissimile da quelle 
antiche, nelle quali la potenza fisica era grande elemento di successo, 
lascierebbe supporre, che il peso, il bersaglio e la sobrietà siano 
importanti fattori di prevalenza qualitativa, e che soltanto la mi- 
nore capacità di resistenza possa menomare le prerogative della 
fanteria giapponese. 

La guerra darà il suo definitivo responso, ma intanto parrebbe 
potersi concludere, che, tutto considerato, non vi è ragione di sup- 
porre che l’esercito russo sia qualitativamente migliore dell’esercito 
giapponese. 

In tale ipotesi il valore relativo dei due eserciti, escludendo i 
fattori morali ed imponderabili, è determinato della forza quantita- 
tiva disponibile, ciò che per le precedenti considerazioni, farebbe 
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salire ad un minimo di 250 mila soldati l’esercito che la Russia deve 
concentrare in Orients per avere qualche probabilità di successo. 

È assai difficile potere valutare, anche oggi, le forze che la Russia 
ha disponibili per le operazioni di guerra nel teatro orientale. 

Gli apprezzamenti ufficiosi del Giappone non fanno salire le forze 
dei Russi a più di 150 000 soldati, mentre le informazioni franco- 
russe salgono a 350 ed anche 400 000 uomini. 

Queste ultime cifre sono certo esagerate ed è assai più probabile 
che la forza realmente disponibile oscilli fra 150 e 200 000 soldati. 

Dopo l’occupazione della Manciuria nel 1901-1902 la Russia aveva 
in Oriente circa 150 000 uomini divisi in quattro principali reparti, 
cioè Vladovistock (1° Corpo siberiano), Kirin-Muckden (2° Corpo 
siberiano), Port-Arthur (3° Corpo siberiano), Tiensin ed altre località 
della Cina. 

Durante i sei mesi delle trattative diplomatiche la Russia ha 


certo aumentato le sue forze, ma considerando le grandi spese che 
richiedono grossi eserciti a grande distanza dalla loro base d'esi- 


stenza, parrebbe di potere assegnare alle forze russe un minimo di 
200 ed un massimo di 270 000 soldati. 

Queste forze combattenti, cui debbono però aggiungersi altri 
200 000 almeno di personale civile, ferroviario, operaio.... tutto 
dipendente dalla transiberiana per la sua esistenza, erano pressapoco 
dislocate nel seguente modo alla dichiarazione di guerra: 


1") Vladivostock e dintorni. . . . . . . . 80000 
2°) Presidio di Vladivostock . . . 5 000 

3") Nella Regione ferroviaria fra Charbin-Muk- 
den-Kirin . . . 30 000 

4°) Nella regione del Liso-tung con centro a a 
Neu-chuang. . . 20 000 

5°) Sulla linea della Yalu e regione N ord della 
Corea . . . + «+ + 50000 
6°) A Port-Arthur e Kueng-Tung . . + + + 80000 
7°) Presidio di Port-Arthur. . . . . . . . 10090 
8') Nella Cina . . . o e + + + 10000 
9’) Scaglionati lungo lo ferrovie, . + + + +» 20000 
10°) Nella Siberia Orientale . . . . . x _20 000 
Totale 225 000 


Se si tiene conto delle diflicilissime condizioni d’impiego di que- 
ste forze; del loro rapido esaurimento per il clima, le marcie, le 
epidemie, le sofferenze di tutti i generi.... se ne deve concludere che 
la logorazione «deve richiedere una grande reintegrazione, per man- 
tenere gli effettivi a quella altezza, e che perciò, se tutto deve di- 
pendere dalla transiberiana, è assai difficile che essa possa bastare 
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a tutti i servizi di un esercito di 225 000 uomini, ed alla esistenza 
di altri 200 000 Russi, lasciando morire di fame la popolazione 
Mancese. 

Si può quindi concludere che nella più fortunata delle ipotesi, 
quella cioè che non sorgano gravi impedimenti e che la transibe- 
riana possa funzionare come una ferrovia modello, non si può fare 
assegnamento sopra una potenzialità ferroviaria superiore alle esi- 
genze delle forze che trovansi attualmente in Manciuria. 

Per ora i grandi pericoli non sono minacciosi, potendo disporre 
di qualche risorsa accumulata e delle provvigioni invernali dei Man- 
cesi; ma fra un mese, due mesi al massimo, la situazione può di- 
venire disastrosa, se non si provvede fin d’ora a sopprimere ogni 
aumento considerevole degli eserciti; a limitare l’invio di truppe al 
minimo richiesto della reintegrazione dei vuoti; a sistemare solida- 
mente i servizî di sussistenza lungo la ferrovia; ad accrescere quanto 
è possibile il rendimento della transiberiana. 

In queste condizioni, che ci sembrano assai verosimili, non è 
possibile assumere l’offensiva contro forze per lo meno equipotenti 
e che per una infinità di ragioni tendono esse stesse alla più au- 
dace offensiva. 

Non è però da illudersi sulla possibilità di opporre una energica 
difesa localizzata, data la impreparazione del teatro della guerra, la 
mancanza di grandi ostacoli disgiuntivi e coprenti, la inesistenza di 
grandi campî militari.... e perciò la difensiva dovrà essere molto 
prudente ed intesa specialmente a coprire il movimento di ritirata 
della grande massa dell’esercito, verso Mukden e Charbin, perchè, 
come affermai venti giorni prima della rottura delle ostilità, 1 non 
è possibile escludere la possibilità « per non dire la probabilità di 
«un grande disastro che faccia pesare sugli eserciti della Russia il 
« fato che nel 1812 distrusse l’esercito napoleonico ». 

Questo fato pende da un esile filo, come quello della transibe- 
riana, ed alla sua integrità, che è salvezza e speranza, si debbono 
subordinare gli altri obiettivi militari e tutta la direttività della 
guerra. 


(continua) D. BONAMICO. 


1 “Rivista Nautica,. La situazione politica in Oriente, febraio. 
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Russia e Giappone * 


Signor Direttore, 


Da parecchio tempo si considera l’Estremo Oriente come il proba- 
bile teatro delle prossime lotte armate: mentre scriviamo queste note 
pare semplicemente rimandata a non lontana scadenza la guerra fra Rus- 
sia o Giappone, che pochi giorni or sono pareva quasi inevitabile. 

quindi opportuno considerare la situaziono militare russo-giappone- 
se, di cui tenteremo l'esame specialmente dal punto di vista marittimo. 

Il recente scioglimento della Dieta Giapponese, avvenuto all'apertura 
della sessione, a causa dell’indirizzo votato dalla Camera dei Duputati, 
che accusava di poca energia la politica estera del Gabinetto, se non è 
un fatto molto grave (qual sarebbe in un Paese dove il parlamentarisino 
non fosse al pari di qui una tinzione) è in ogni modo una conforma dei 
sentimenti della Nazione giapponese verso la Russia, per ricercare l’ori- 
gine dei quali bisogna risalire assai oltre l'occupazione del Liao-thung, 
tino al principio del secolo scorso, ai primi tontativi dei Russi per scac- 
ciare i Giapponesi da Sakhalin. 

Questi sentimenti trovano nuova ragione nel conflitto d'interessi 
fra Russia e Giappone in Manciuria ed in Corea. 

1 due terzi del commercio totale della penisola Coreana apparten- 
gono ai Giapponesi; nè vale il dire, che un tale fatto ha poca importanza, 
perchè è scarso il totale delle importazioni e delle esportazioni. È noto 
infatti, che la Corea è un paese naturalmente ricco: ma il suo risorgi- 
mento non è possibile, come lo ha già dimostrato l’esperienza, finchè 
continua lo statu quo di condominio russo-giapponeso. 

Nello stesso modo, la vera indipendenza della Corea non potrebbo 
portare alcun frutto, nelle attuali condizioni materiali e morali dei go- 
vernanti e dei governati. Sembra giusto, quindi, che la Russia ed il Giap- 
one abbiano già da vario tempo concordemente respinta la proposta di 
neutralità della Corea, perché il suo riconoscimento, dato il carattere del 


* Jl nostro collaboratore, tenente di vascello Bernotti, il quale trovasi at- 
tualmente nell’Estremo Oriente, ci manda questo studio che, per essere infor- 
mato all’esume diretto e personale delle condizioni in cui trovavansi i bellige- 
ranti al momento in cui fu scritto, riescirà certamente interessante specialmente 
per i nostri lettori militari (N. d. /î.). 
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Governo e del popolo coreano, equivarrebbe ad accettare il continuarsi 
indefinito dell’improduttivo stato attuale d'intrighi. 

La questione coroana apparisce cosi difficile a risolversi pacifica- 
mente, per l'instabilità dell'equilibrio sancito dal protocollo russo- 
giapponese del 10 maggio 1898, per il pericolo che la permanenza dei 
Russi nella Manciuria rappresenta per la Corea di nome indipendente, ed 
intine per quello che la Corea in mano dei Russi rappresenterebbe verso 
il territorio nazionale del Giappone. D'altra parte una soluzione con- 
sistente nel dare ai Russi la parte settentrionalo, cd ai Giapponesi quella 
meridionale della penisola contrastata, non sembra tale da poter soddi- 
sfare le due parti. Infatti, vedremo risultare da questo studio, quanto 
scarso possa essere il rendimento strategico del sistema Port-Arthur- 
Wladiwostock in confronto a quello delle due posizioni precedenti e di 
una torza sulla costa meridionale della Corea, come Fusan o Masampho, 
o di quella ora giapponese di Tsushima, di cui i Russi avevano chiesto la 
cessione. Questa posizione essendo insulare naturalmente sarebbe pre- 
feribile, in caso d'occupazione giapponese della Corea meridionale. Ma 
la Russia stabilita in una delle posizioni anzidette costituirebbo una 
grave minaccia all'esistenza stessa del Giappone. 

D'altronde, per la Russia, la Corea settentrionale, senza una posi- 
zione nel canale di Corea, non potrebbe essere considerata, se non come 
una tappa verso l'occupazione definitiva della penisola, e produrrebbe 
quindi una nuova condizione d'equilibriv instabile, la quale, secondo ciò 
che dimostreremo facilmente, sarebbe a svantaggio dei Giapponesi ri- 
spetto alla situazione relativa attuale. 

Non è da considerarsi como possibile una spartizione della Corea nel 
senso della sua lunghezza: troppa differenza esiste tanto per ancoraggi 
cho per la situazione rispetto agli altri Paesi, tra lc coste orientali, dove 
l’unico porto è Port-Lazareff, e quelle frastagliate di ponente. 

Sembre poi da escludorsi che le trattative diplomatiche inducano i 
Russi allo sgombro della Manciuria: nel modo stesso in cui ha affermato 
la necessità di possedere Port-Arthur e la penisola del Liao, per dare 
alla ferrovia transiberiana uno sbocco sempre libero dai ghiacci, la Rus- 
sia riterrà necessario di mantenere l’occupazione della Manciuria per 
garantire il funzionamento della ferrovia. 

Come risulterà da queste note, lo studio dell'ultimo conflitto fra la 
Cina ed il Giappone fornisce scarsi insegnamenti per la determinazione 
della odierna situazione militare russo-giapponese. Possiamo però de- 
durne due dati importanti, che interessa fin d'ora di rilevare: 

1°) i Giapponesi diedero in quella guerra prova di grandi virtù 
militari e di seria organizzazione, e si ha ragione di credere, che anche 
sotto il punto di vista organico le loro condizioni sieno andate miglin- 
rando dal 1895 ad oggi; certamente un conflitto con la Russia presen- 
terebbe difficoltà ben diverse da quelle, che al Giappone seppero opporre 
i Cinesi, ma sarebbe azzardato attribuire a priori alla Russia superiorità 
organica o direttiva; 

2° la Corva fu nel passato conflitto il teatro passivo della guerra; 
la miseria, l’inefficienza d:l Governo, le lotte fra i partiti, sussistono oggi 
come prima; gli intrighi, cho nel 1895 condussero all’assassinio della re- 
gina di Corea, sono ben lontani da avere suscitato nel popolo odio con- 
tro i Giapponesi, come pretendono taluni scrittori, i quali ritengono ve- 
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rità ciò che è soltanto un desiderio; il popolo della Corea è indifferente 
per coloro, che si disputano il suo territorio; le otto migliaia di soldati 
coreani coglierebbero quasi sicuramente l'occasione della guerra per coni- 
mettore atti di brigantaggio, ma essi non sono militarmente meritevoli 
di considerazione; per quosto la Corea apparisce un elemento passivo 
della situaziono militare. 

Sembra logico ammettere la ripercussione in Cina di un conflitto rus- 
80-giapponeso; per la ragione che diremo, tale azione non potrebbe es- 
sere riconosciuta ufficialmente dal Governo cinese, e questo Governo 
medesimo non potrebba avore in tal senso incoraggiamenti dallo potenze 
europee, per quanto grande debba ritenersi il comune desiderio di ot- 
tenere lo sgombero della Manciuria, Si tratterrebbe dunque di qualche 
migliaio d'uomini, cho non rinforzerebbero sensibilmente nessuna delle 
due parti in campo aperto; per consegueuza, data la situazione geogra- 
fica, il risveglio dei Cinesi avrebbo valore solo se esercitato a danno dei 
Russi, che rischierebbero di vedere compromessa la sicurezza dell'ultimo 
tronco della ferrovia transiberiana. 

È quasi fuor di dubbio, che i Giapponesi farebbero il possibile per 
provocare quest'azione sulle comunicazioni russe: si dice infatti che uf- 
ficiali giapponesi sieno nelle truppe di Yuen-se-K'hae. * 

Allo scopo di parare a questa minaccia, l'occupazione russa è stata 
estesa fino alla Gran Muraglia, onde avere un confine più facile da sor- 
vegliare. Ma dopo i fatti che hanno condotto all’uttuale stato di cose 
in Cina, questa miuaccia assume un carattere secondario, in modo che 
la situazione russo-giapponese può essere considerata indipendentemento 
nei suoi elementi risolutivi. 

Le relazioni fra la situazione militare e quella politica sono definito 
dal trattato anglo-giapponese del 80 gennaio 1902 e dalla dichiarazione 
franco-russa del 20 marzo dello stesso anno: in base a questi documenti 
diplomatici l’entrata in guerra delle forze britanniche produrrebbe an- 
che quella dolle francesi. 

Il caso della guerra fra una delle due parti contrattanti ed una torza 
potenza è considerato por aftermaro che l’altra parte contrattante deve 
conservare la ncutralità fino a quando altri Stati non prendano parte 
alle ostilità contro la sua alleata. Date queste condizioni le potenze 
tutte hanno il massimo interesse a mantenere la più strotta neutralità, 
per evitare quella generale conflagrazione, che da tanto tempo sì teme. 

Ed è qui la ragione, a cui prima accennavamo, per conchiudere, che 
dovrà restare neutrale anche la Cina. 

La situazione militare può quindi essere considcrata nei suoi prin- 
cipî, limitando l’esame al Giappone ed alla Russia. Ma l'attitudine delle 
varie potenze deve essere tenuta in couto per dedurne quali forze mili- 
tari ne risultino vincolate. 

Lo studio di una situazione militare deve seguire naturalmente lo 


1 Queste truppe armate ed equipaggiate all’europea sommano a circa 18 000 
uomini, al comando del generale Ma, il mizliore dei generali cinesi. Devono 
consilerarsi limitate ad esse le forze della Cina settentrionale: quelle armate 
all'europea, cho potrebbero indicarsi dai governatori delle altre provincie, non 
giungono a 10000 uomini. 
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stesso ordine di quello, che sarehbe necessario per cominciare le mosse 
delle forze contrapposte. Fsamineremo quindi: 
Gli elementi assoluti e relativi, strategici e tattici delle forze navali ; 
Le condizioni geografico-strategiche del teatro di guerra; 
La correlazione terrestre e marittima. 


I. 
ELEMENTI ASSOLUTI DELLE FORZE NAVALI. 


Gli elementi strategici assoluti di una nave sono: la velocità stra- 
tegica, l'autonomia ad essa corrispondente e la capacità nautica. 

Si ricordi! che per velocità strategica intendiamo quella per cui il 
consumo ogni miglio percorso -è minimo col massimo numero di cal- 
daie accese e pronte, perchè la nave passi dalla velocità strategica a 
quella tattica nel tempo, che corre fra l'avvistamento del nemico e l'en- 
trata nel raggio d'offesa del cannone. 

Ordinariamente si considera soltanto la velocità economica, a cuì 
corrisponde il minor consumo per miglio; ma questa velocità a raggio 
massimo è così limitata, che in guerra acquista soltanto importanza, al- 
lorchè lo spazio da percorrere sia cosi grande da non permettere di te- 
ner conto del tempo. In prossimità dell’avversario ad ogni nave, anche 
vincolata ad un complesso più lento, sarà necessario tenere acceso il 
massimo numero di caldaie, per star pronta a sviluppare la velocità 
hassima, per rifiutare il contatto tattico in condizioni svantaggiose ed 
in ogni caso perchè la velocita massima assoluta è un fattore tattico. 

Così la velocità strategica apparisce essere un giusto compromesso 
fra tre necessità della guerra: 1°) operare il più a lungo possibilo senza 
rifornirsi; 2°) percorrere il massimo spazio nel minor tempo; 8°) star 
pronti a sviluppare la massima velocità. 

Il valore degli elementi suddetti determina la ripartizione delle navi 
in unità strategiche, ossia in gruppi di cui le navi di un medesimo grup- 
po sieno le meno differenti per velocità strategica, per autonomia e per 
capncità nautica. 

Non conosciamo le velocità strategiche dello forze navali russe e 
giapponesi: riterremo che la velocità strategica possa ottenerei dimi- 
nuendo quella massima di tre miglia, considerando che in questo modo, 
como le esperienze delle grandi manovre confermano, non ci allonta- 
niamo troppo dalla realtà, e che in ogni caso gli errori devono così 
riuscire bilaterali per i due avversari. 

Lo unità strategiche vanno distinte in due specie: alla prima ap- 
partongono quelle, le cui navi costituiscono i nuclei principali delle for- 
ze, ed alla scconda quelle, di cui per le ragioni note (e che vedremo pra- 
ticamente confermate) interessa di cunsiderare la velocità di ognuna 
delle unità componenti. 

Osservando che la velocità massima può mantenersi soltanto per 
breve tempo, a meno di esporsi a rinunziare ad una parte delle forze, 
che vanno di consorva, od a non portarle dinanzi al nemico in condi- 


. + Cfr. R. BervoTTI, Riflsssioni sulla strategia Navale, cap. IT, in “Riv. Ma- 
rittima, 1903. 
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zioni di piena efficienza tattica, conviene considerare per i nuclei da 
battaglia la velocità strategica uguale non già alla velocità massima 
dell’unità più lenta, bensi alla velocità strategica di questa. 

sa 

Gli elementi tattici assoluti sono: 

Il valore tattico intrinseco, la velocità massima, e le direzioni di 
utilizzazione massima nella lotta con le artigliorie, le quali direzioni 
(che conteremo mediante il loro angolo con l’asse longitudinale) possono 
risultare, oppur no, simmetriche rispetto alla direzione normale all'asse 
stesso. Queste direzioni risultano da quelle di massima difesa (in cui 
si ricevono i minori danni) e dai settori di massima offesa, in cui si 
spara sull’avversario col massimo numero di cannoni. 

Per un’inclinazione media di 45° rispetto al piano di tiro, una pia- 
stra resiste nel modo stesso di una piastra di spessore triplo a tiro nor- 
male. Per tener conto delle attitudini alla lotta a distanza ed a quella 
ravvicinata, su cui abbiamo discusso in un recente studio,*' conviene 
toner presenti i dati sulla perforazione a tiro normale di corazze come 
quelle delle navi russe e giapponesi. 

À proposito di questi dati bisogna osservare: 

1°) che nella lotta a distanza una nave può mantenersi nel piano 
di tiro inclinata come vuole; per conseguenza è logico ammettere, che 
la protezione necessaria nella lotta a distanza sia almeno quella uguale 
al terzo dello spessore, che il massimo cannone avversario perfora a 
100) metri; in tal modo la corazza necessaria contro il 305 è di mm. 150, 
contro il 254 mm. 123, contro il 203 mm. 109 e contro il 152 mm. 70; 

2°) che l’attitudine alla lotta ravvicinata, per le considerazioni che 
svolgemmo nel lavoro suddetto, deve considerarsi tanto più grande, 
quanto più le corazze — quelle di cintura sopra tutte — si avvicinano 
allo spessore capace di resistere al tiro normale; 

3° che una corazza di un certo spessore su una certa considerevole 
estensione dell’opera morta, e la corazza dello stesso spessore limitata 
alle artiglierie ed alle loro comunicazioni, non possono considerarsi 
ugualmente efficienti. 

L'esame degli elementi tattici assoluti ha molta importanza per le 
navi destinate a costituire i nuclei da battaglia; conviene invece con- 
siderare soltanto il numero dei cacciatorpediniere e delle torpediniero, 
essendo i tipi poco differenti per le varie nazioni. 

Trascureremo per ora le navi ausiliarie e le cannoniere, nonchè quelle 
vecchie navi, di cui l’aggregamento costituirebbe un errore evidente. 
Ricorderemo per ogni tipo il tonnellaggio medio, per tenere presente 
la grandezza della nave, che si considera: ma nessun paragone fonderemo 
in seguito per questo dato, essendo il tonnellaggio troppo differente- 
mente impiegato nei varî tipi. 

Nelle tabelle, che seguono, abbiamo raccolto per le navi russe, che 
attualmente sono in Estremo Oriente, e per quelle giapponesi, la velo- 
cità strategica, l'autonomia corrispondente in ore, la velocità massima, 
le direzioni di massima utilizzaziono nolla lotta a distanza ed il valore 
tattico intrinseco (corazzatura, artiglieria, tubi di lancio). 


i Cfr. R. BermotTI, La lotta ravvicinata, in * Riv. Marittima, 1994. 
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In base alle considerazioni già fatte, la ripartizione di queste forze 
in unità strategiche risulta la seguente: 

Unità I. — Le tre navi tipo Poltava. Queste navi sono le meno vo- 
loci e le meno autonome fra quelle corazzate: la grossa cintura confo- 
risce ad esse molta attitudine per la lotta ravvicinata a scapito però 
di quella per la lotta a distanza, data l'assenza quasi completa di pro- 
tezione delle parti alte. 

‘nità II. — Deve considerarsi composta di due gruppi. Al primo 
appartengono le navi Pobieda e Peresviet, al secondo le altre Retvizan 
e Tsarevitch. Per il primo di questi gruppi conviene osservare, che du- 
rante la lotta a distanza le due navi devono possibilmente rilevare l’av- 
versario in una direzione di utilizzazione massima prodiera; rilevando 
il nemico verso poppa, volendo permettere il tiro dei grossi cannoni 
prodieri, i fianchi resterebbero esposti in una direzione troppo vicina 
al traverso. Le due navi in parola hanno rispetto a quelle della prima 
unità strategica il vantaggio di maggiore velocità ed autonomia, ma 
sono tatticamente inferiori. Infatti, mentre hanno minore la potenza 
offensiva, la disposizione della corazza rimane identica, ossia le parti 
alto sono ugualmente deficienti di protezione; rispetto all'unità prece- 
dente queste navi risultano dunque meno atte alla lotta ravvicinata e 
ugualmente poco adatte alla lotta a distanza. 

La seconda di queste unità tattiche ha strategicamente vantaggi 
presso a poco equivalenti a quelli del tipo Pobieda, rispetto al tipo Pol- 
tava. Però una delle duo navi, il Retvizan, al confronto, come il tipo 
Pobieda, risulta più atta alla lotta a distanza in virtù della corazza di 
127 mm., che protegge la batteria centrale; si noti, che, mantenendo la 
nave rispetto al nemico in una direzione di utilizzazione massima, que- 
sta corazza può resistere ai cannoni da 254, ma non a quelli da 805, è 
che nella lotta ravvicinata risulta vulnerabile a tutti i cannoni di me- 
dio calibro. 

L’altra nave, che abbiamo considerato insieme al Retvizan, non è 
omogenea con questa, ma può considerarsi come avente presso a poco 
le medesime attitudini alle varie forme della lotta. Infatti sono uguali 
i calibri delle artiglierie e presso a poco uguali le corazze di cintura; 
ciò che lo Tsareritch acquista nelle attitudini alla lotta ravvicinata, in 
virtù della maggiore potenza del suo fuoco per chiglia, è compensato 
dal minor spessore delle traverse corazzate: la maggiore attitudine, che 
il Retvizan avrebbe alla lotta a distanza per la sua protezione dol- 
l'opera morta, è compensata in virtù di un'osservazione già fatta, cs- 
sendo maggiore nello Tsarevitch lo spessore di corazza, che protegge le 
artiglierie medie, disposte in torrette. 

Unità III. — Incrociatori corazzati Gromoboy, Bayan, Rurik e Rossya. 
Questa unità strategica appartiene alla seconda delle specie innanzi di- 
stinte. Le sue navi hanno velocità superiore a quella delle due unità 
precedenti, ed alla loro velocità stratogica maggiore corrisponde l’auto- 
nomia, presso a poco uguale a quella delle navi della seconda unità. 
Gli elementi tattici di queste navi le rendono capaci di combattere et- 
ficacemente pure in una battaglia di squadre; in base a ciò sembra lo- 
gico d’impiegarle generalmente in modo da potersi riunire in tempo al 
nuoleo delle forze da battaglia, quando questo passi al contatto tattico. 

Perciò la missione delle navi, che compongono questa unità strate- 
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gica (che può ritenersi anche unità tattica), è quella dell’esplorazione 
attorno al complesso delle forze da battaglia (esplorazione tattica). 

Unità IV e V. — Queste unità sono costituite dagli incrociatori 
protetti: la IV è quella delle cinque navi più veloci e meno autonome, 
Bogatir, Boyarin, Asl:old, Novik o Variag; la V è composta dalle altre 
due meno veloci, ma più autonome, Pallada e Diana. 

La funzione di queste navi è evidentemente quella esploratrice. Sul 
grado di attitudine di queste navi, e più in generale sull'impiego per 
la presa e per il mantenimento del contatto strategico, potremo pro- 
nunziarci dopo avere esaminato gli elementi assoluti delle forze giapponesi. 

Unità VI. — È „quella costituita dai cacciatorpediniere. 

Unità VII. — È costituita dalle torpediniere. 

Osserviamo: 1°) che le forze da battaglia sono quelle, che costitui- 
scono le prime tre unità strategiche; 2°) che nel complesso, assoluta- 
mente considerate, le forze russe presentano maggiori attitudini per la 
lotta ravvicinata, che per quella a distanza; 8°) che la velocità strate- 
gica delle forze russe da battaglia è di circa 13 miglia; 4°) che questa 
velocità può essere portata a circa 15 miglia, privandosi della I unità; 
5°) che, nel caso di aggregamento costante delle prime tre unità e di 
rifornimento simultanco, l'autonomia corrispondente alla velocità strate- 
gica può calcolarsi di sei giorni. 

Alle navi precedentemente considerate bisogna aggiungere quelle, 
che si trovano in viaggio per l’ Estremo Oriente e le altre, che sono an- 
nunziate por i mesi prossimi. Sono in viaggio, e potranno raggiungere 
le altre forze durante il mese di febbraio: 1°) la corazzata Oslabia, del 
tipo Pobieda; 2°) l'incrociatore corazzato Dmitri Donskoi, nave di 18350 
tonn. di dislocamento, di cui la costruzione risale al 1833, rimodernata 
nel 1895, con una velocità massima di 15 miglia, strategica di 12, con 
un'autonomia di ore 150, cintura compound completa di 100 mm., arma- 
mento VI-152 e X-120, 4 tubi sopracquei; 8°) l’ incrociatore protetto Au- 
rora del tipo Pallada; 4°) la corazzata Imperator Nikolas I di 9700 toon, 
costruita nel 1889 con una velocità massima di 14 miglia, armamento 
II-305, 1V-228, VIII-152, 6 tubi sopracquei, cintura coinpleta al galleg- 
giamento da 855 mm. a 152 mm., torri delle artiglierie da 205 difese con 
254 mm., dei 228 con 227 mm, traverse 152 mm. Questa nave insieme 
al Dmitri Lonskoî ridurrà ancora le qualità mobili del complesso delle 
forze russe, che vedremo in seguito già deficienti rispetto a quelle dol 
Giappone ; 5°) 11 cacciatorpediniere. — Sono annunziate e potranno arri- 
vare entro il mese di maggio: 1°) le cinque navi tipo Borodino, le quali 
leggermente differiscono dal tipo Tsurevitch ; 2°) i due incrociatori pro- 
tetti Jemtschug ed Jzumrud, del tipo Boyarin. 

Con l'aggiunta delle navi rrecedonti può considerarsi inalterata la 
composizione delle unità strategiche, aggregando alla I il Niko/at ed il 
Dmitri Donskoï, alla II le navi tipo Borodino, e le altre alle unità dove 
figurano le navi dello stesso tipo. 

L'ultima ripartizione organica delle forze navali russe, di cui si ha 
notizia, non risponde alle considerazioni precedenti; molto probabilmen- 
to essa è motivata dalla dislocazione del momento e da ragioni d’ indole 
amministrativa, Altrimenti, per le ragioni che vedremo in seguito, sem- 
brerebbe criticabile, fra lo altre cose, la riuniono in una divisione unica 
di tutti gli incrociatori tanto corazzati, che protetti. 
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La ripartizione in unità strategiche risulta quindi la seguente: 

Unità I. — È composta dalle tre navi tipo Skikishima e dalle altre: 
Mikasa, Fuji, Yuskima. Questa unità può considerarsi praticamente omo- 
genea, tanto dal punto di vista strategico, che da quello tattico, osser- 
vando, cho si ha nel Mikasa un massimo di attitudini alla lotta a di- 
stanza e nel tipo Fuji un massimo di attitudini alla lotta ravvicinata. 

La disposizione e lo spessore della protezione, lo sviluppo dell'offe- 
sa, conferiscono a queste navi attitudine alla lotta a distanza come a 
quella ravvicinata. 

Unità II. — È composta dai 6 grandi incrociatori, che di poco diffe- 
riscono fra loro. La corazza di queste navi, che ha uno spessore medio 
di 150 mm., risulta un minimo necessario e sufticiente per la lotta a di- 
stanza contro qualungue altra nave. Il calibro di 208 mm., impiegato in 
queste navi come calibro massimo, presenta nella lotta a distanza grandi 
vantaggi rispetto al 805, data la sua rapidità di tiro: possiamo quindi 
affermare, che le navi di questa unità, le quali risultano naturalmente 
inferiori a quelle della prima nelle attitudini alla lotta ravvicinata, pos- 
seggono equivalenti attitudini alla lotta a distanza, specialmente con- 
tro navi di cui l’opera morta sia poco difesa. 

Unità III. — È quella composta dalle tre navi tipo Matsushima. Non 
sì può a meno di osservare subito, che queste navi, per le loro qualità 
strategiche e tattiche, produrrebbero col loro aggregamento una dimi- 
nusione di potenzialità dello splendido complesso formato dalle unità I 
e II. Non esitiamo ad attermare, che un tale aggregamento sarebbe un 
errore anche più grande di quello che fu commesso dall'ammiraglio Ito 
alla battaglia di Ya-lu portando al fuoco il Satkio e l’Akagi. 

Unità IV-V e VI. — Sono composte di incrociatori protetti; sul 
modo di ripartirli nei servizi di esplorazione ragioneremo nel capitolo 
seguente. 

La IV unità è quella delle 4 navi più veloci (20 a 21 miglia di ve- 
locità strategica) che sono: Chitose, Kasagi, Yoshino, Takasago. 

La V unità è quella delle 4 navi di velocità inferiore (15 a 16 mi- 
glia di velocità strategica) le quali si prestano evidentemente poco al- 
l’impiego a grande raggio; esse sono le seguenti: Chijoda, Nanciva, Ta- 
kachiho, Akitsushima. 

Unità VII-VIII-IX. — Sono formate rispettivamente dagli avvisi, 
dai cacciatorpediniere e dalle torpediniere. 

ki 

Osserviamo: 1°) che le forze da battaglia sono qu.lle, che costitui- 
scono le prime due unità strategiche; 2°) che, assolutamente considerata, 
la prima unità strategica presenta un giusto equilibrio fra le attitudini 
alla lotta a distanza ed a quella ravvicinata, mentre nella seconda uniià 
sono maggiori le attitudini per la lotta a distanza, sicchè può dirsi con 
ragione, che nel complesso queste ultime sieno preponderanti; 8°) che la 
velocità strategica del complesso costituito dalle prime due unità è di 
circa 15 miglia ; 4°) che l'autonomia corrispondente alla velocità strate- 
gica può calcolarsi di 6 giorni per le forze da battaglia; 5°) che delle 
grandi navi solo il Fuji ed il Jashima, Asama e il Tokiwa hanno cal- 
daie cilindriche; sulle altre sono sistemate caldaie Belleville. Con que- 
st'ultime è possibile usare, come nelle cilindriche, il carbone giapponese, 
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se di buona qualità; per tale fatto, come diremo in seguito, il Giappone 
possiede una superiorità grande sulla Russia, ma non si può a meno di 
osservare che il carbone giapponese produce minori inconvenienti, se 
usato con le caldaie cilindriche ; e, sommata alle altre ragioni pro e con- 
tro le caldaie a tubi d’acqua, questa considerazione avrebbe dovuto forse 
logicamente far decidere i Giapponesi contro le Belleville. 

Alle navi precedentemente considerate bisogna aggiungerne altro 
due di 754 tonn. del tipo italiano Garibaldi, le quali sono state com- 
prato dall'Argontina (ez-/ivadavia e Moreno) e si trovano ora in viag- 
gio per il Giappone, dove arriveranno entro il prossimo mese di feb- 
braio. ® Queste navi, che sono state ribattezzate con i nomi di Nishin e 
Kasuga, hanno le seguenti caratteristiche: velocità strategica 17- autono- 
mia 130- velocità massima 20 - direzione di utilizzazione massima 45° - ar- 
tiglierie: IV-203, X-152, 5 tubi sopracquci- cintura completa da 150 mm. - 
batteria 150 mm. -traverse 120) imm. Le caldaie sono cilindriche, mentre 
quelle sistemate sulle nostre navi Garibaldi e Varese sono a tubi d'acqua. 

Per queste due navi valgono le considerazioni già fatte per l’unità lI, 
a cui evidentemente devonsi ritenere appartenenti. 

L'attualo ripartizione organica dello torze giapponesi è appunto quel- 
la per unità strategiche; secondo le più recenti notizie essa consta di 
tro divisioni, di cui la pruna comprende le corazzate, la seconda gli in- 
crociatori corazzati, e la terza gli incrociatori protetti. 

Condizioni delie navi. — La nave russa Petropar:losk avrebbo biso- 
gno di lunghe riparazioni, ritardate continuamente per la continua ten- 
sione dello stato politico. IS da supporsi quindi, che debba considerarsi 
ancora ridotta la velocità della prima unità strategica russa. Il /'obie- 
da, il Poltava ed il Peresviet erano nella posizione di riserva a }Viadi- 
vostock ai primi del settembro scors. Viene riferito che l'OUssliabya abbia 
incagliato a Suez, e cho ciò ritardi il suo viaggio. * 

Le navi giapponesi sì ritengono tutte in ottima condizione; in que- 
sti ultimi tempi sono state tutte immesse in bacino. 


IT. 


PARAGONE DELLE FORZE NAVALI. 


La condotta strategica dello forze navali devo produrre il contatto 
tattico nelle condizioni migliori. Le variabili di queste condizioni sono 
il luogo, il tempo e le ferze medesime. Le condizioni di luogo e di tempo 
in relazione allo scopo dulla guerra risulteranno dal cap. 1V di questo 
studio: volgiamo ora l’attenzione alle forze considerate in loro stesse. 

Paragone tattico delle forze da battaglia. — Nei confronti delle forze 
marittime la prima cosa necessaria è quella di comprendere che cosa 
succederebbe in una contrapposizione delle forze da battaglia delle due 
parti. 


1 Queste navi partirono du Gonova il 9 gennaio alle ore 4,30, ed arrivarono 
a Yokosuka il 15 febbraio. (N. d. D.) 

3 La partenza non fu sospesa per l'investimento accennato, ma non acca, 
Anto, bensì per considerazioni milituri, come è «detto in una nota precedente- 
(N. d. D.) 
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Cercheremo di esporre in base ai risultati teorici i criteri sul modo 
in cui ci sembra razionalmente prevedibile lo svolgimento di tale grande 
battaglia marittima; ed a questo ci accingiamo unicamente per la con- 
vinzione che con un tale studio (impossibile in torra) si acquistano fon- 
dati concetti sulle condizioni relative delle forzo contrapposte: speriamo 
che nessuno voglia vedere in questa parte e nel resto del lavoro l'as- 
surda pretesa di fare profezie, o di porgere i nostri lumi agli ammiragli. 

Le navi semplicemente protette e quelle da sorpresa saranno consi- 
derate in seguito in ordine al loro impiego strategico e tattico. 

ln base a tali premesse immaginiamo contrapposte le prime tre unità 
strategiche russe e le prime due giapponesi, fucendo per ora astrazione 
dalle navi, che sono in viaggio per l'Estremo Oriente. 

Le forze russe si compongono: a) di tre navi (tipo Polava) capaci 
della velocità massima di 16 miglia; b) di 5 navi (Pobieda, Peresviet, 
Jtetvizan, Tsarevitch, Rurik) capaci di 18 miglia; c) di tre navi (Gromo- 
Loi, Bayan, Rossya) capaci della velocità massima di circa 29 miglia. 

Reciprocamente, a riguardo della velocità lo forze giapponesi sono 
costituite: a) da 6 navi capaci della velocità massima di 15 miglia; 
b) di sei navi capaci della velocità massima di circa 21 miglia. 

La capacità d'iniziativa durante l’azione tattica è dunque posseduta 
dai Giapponesi: essa permette di utilizzare le maggiori attitudini al com- 
battinento a distanza, che le 12 navi giapponesi posseggono in confronto 
alle 11 russe, per lo ragioni dette nel capitolo precedente. 

Esaminiamo il modo, in cui si effettuerà questa utilizzazione. 

Le ragioni indicate negli studi tattici pubblicati in questa Rivista 
impongono tanto ad una parte che all’altra di non tenere le forze com- 
patte, e di far manovrare alla velocità massima rispettiva i gruppi co- 
stituiti nel modo anzidetto. Le ragioni, che non permettono di tenere 
lo forze compatte, sono principalmente le seguenti: — Non sarebbe in 
tal modo possibile avere costantemente da ogni nave lo sviluppo della 
massima intensità di fuoco; il complesso sarebbe costretto a muoversi 
all’andatura corrispondente all'unità più lenta, ed anzi si dovrebbero 
eseguire spesso alterazioni di velocità di parte delle forze per lasciar 
giungere quelle rimanenti in formazione: queste formazioni dovrebbero 
essere ad ogni istante mutevoli, e richiederebbero, per essere prese, tempo 
considerevole, ossia dovrebbero essero prevedute con un anticipo, che 
non è possibile in pratica, tanto maggiormente quanto più le velocita 
sono elevate ecc....; al contrario la divisione in gruppi, manovranti con 
libertà d'azione, mantenendo l’unità di obiettivi col comandante supre- 
mo, risponde non solo alle necessità della lotta a distanza, ma anche, 
come si è dimostrato in un recente studio, a quelle della lotta ravvi- 
cinata. ! 

La velocità massima di ogni gruppo servirà alle forze giapponesi per 
imporre la forma dell’azione; ogni gruppo potrà imporre la distanza 
tanto meglio, quanto più la sua velocità sarà superiore a quella dell'av- 
versario. 

La separazione per gruppi alla massima velocità sarà pure necessa- 
ria alle navi russe, conferendo loro il massimo grado di mobilità, di cui 


! Cfr. La lotta ravvicinata “ Riv. marittima „, 1904. 
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sono capaci, e ponendo in tal modo la maggiore difficoltà all’esecuzione 
della manovra a distanza dell'avversario, oltre ad evitare gli inconve- 
nienti anzidetti. 

Osserviamo, che, pure a torto, molto si è scritto sulla battaglia di 
Ya-lu, o ia altri termini molti scrittori hanno voluto scorgere in quella 
battaglia la conferma delle loro idee; ma se le deduzioni possibili erano 
poche, nessuno vorrà negare, cho una delle deduzioni evidenti ed indi- 
scutibili, l'unica forse di simil genere, è questa: i Giapponosi, con la 
s3parazione in due gruppi manovrauti alla loro velocità massima, mo- 
strarono di sapersi liberare dal pregiudizio della necessità di tenere le 
forze compatte. 

Con questo siamo naturalmente ben lontani dall'affermare, cho la 
manovra a distanza fu ben condotta; dato il modo, in cui fu praticata, 
si può affermare che riusci per la passività dei cinesi, mentre la scarsa 
velocità e la debolozza del Satkio e dell'4kagi dannosamente vincola- 
rono la manovra dell'ammiraglio Ito. Ma con questo non resta meno 
degno di considerazione il fatto suaccennato, che citiamo unicamente, 
perchè, quando due forze sì suppongono contrapposte, bisogna porre a 
calcolo quel tanto, che si conosce, delle intenzioni degli avversari. In 
base a ciò siamo indotti a ritenere, che, oggi più di allora, i Giapponesi 
si atterrerebbero alla manovra a distanza, la quale si presenta perfet- 
tamente razionale. 

Quanto alle navi russe, sembra logico ammettere, che per quanto 
le attitudini alla lotta ravvicinata sieno in esse più sviluppate di quelle 
per la lotta a distanza, pure Ammiraglio russo, anche se potesse su- 
bito serrarsi sul nemico alla mischia, farebbe il possibile, perchè la lotta 
ravvicinata fosse preceduta da una faso a distanza. Oltre che dal prin- 
cipio dell'economia delle forze, sinmo indotti a pensare così dalle no- 
tizio sui metodi per la direzione e per la condotta del tiro, vigenti in 
quella Marina, dalla poca importanza attribuita alla rapidità del fuoco, 
dalle distanze a cui i tiri a bersaglio sono eseguiti. 

Più in generale possiamo dire, come già tante volte si è ripetuto, 
che qualunque ammiraglio, anche ritenendo la lotta ravvicinata con- 
veniente, vorrà provare l'officacia del suo tiro rispetto a quello nemico; 
l'abilità nel tiro può evidentemento invertire le attitudini relative alle 
varie forme della lotta, quali risultano dal confronto dell’armamento, 
della protezione, e della velocità. 

Ammesso che una fase a distanza sia conveniente, e che le navi 
giapponesi possano imporla, dobbiamo ora domandare: Quale sarebbe 
per dette navi la distanza di massima utilizzazione? 

Si è fatta notare l'efficacia dei cannoni da 208, che armano la II 
unità giapponese rispetto alla deficienza di protezione delle parti ele- 
vate delle navi russe in generale. Ora teniamo conto, che sono dalla 
parte dei Russi: 20 cannoni da 805 mm., 8 da 251 imm. e 14 da 203 mm.; 
da quella dei Giapponesi 24 cannoni da 805 e 24 da 208 mm. 

Mettendo questi numeri in confronto con la protezione delle navi, 
che compongono le parti in esame, risulta, che in virtù della maggiore 
rapidità di tiro dci 208, mentre al crescere della distanza diminuiscono 
per le due parti lo probabilità di colpire, a pari abilità nella condotta 
del fuoco l'efficacia di quello giapponese diminuisce meno di quello 
avversario. 
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Ne deriva per i Giapponesi la convenienza di tenere la distanza al 
limite massimo compatibile con le probabilità di colpiro. Naturalmente 
in tali condizioni sulla scelta della distanza deve influire il maggiore 
o minore interesse a rendere il combattimento prontamente risolutivo, 
o per spiegarci meglio, la distanza dai porti di rifugio, la quantità di 
munizioni tenute nei depositi di bordo, quella in terra ecc. 

La distanza di 4000 metri offre una probabilità di colpire sufficiente 
per l’apertura del fuoco; però quella di 8000 metri si presenta pratica- 
mente come la massima per lo sviluppo efficace dell'azione. Ritoniamo 
tanto più probabile questa distanza, ricordando che a Ya-lu i Giappo- 
nesi aspettarono di essere a 8000 metri per rispondere al fuoco, che le 
navi cinesi avevano iniziato a 4000 metri. 

Per il partito, che impone la lotta a distanza, il desideratum teorico 
da raggiungere sarebbe la concentrazione del tiro sopra la medesima 
frazione dell'avversario, su cui è diretta l’azione di quella parte delle 
forze, che direttamente dipende dal comandante supremo ; ma facilmente 
ognuno vorrà ammettere, che un tale desideratum, per quanto da tenere 
di mira, sarà in pratica difficilmente conseguito, a meno di avere di- 
nanzi un avversario poco manovriero. 

Stabilita per le forzo da battaglia giapponesi la necessità di non 
far pervenire quelle russe alla distanza minima, a cui si è obbligati a 
rivolgero la prua sul nemico, ammessa la distanza di 3 00) metri, come 
quella più conveniente, sembra logico affermare per i Giapponesi la 
necessità di mantenere il gruppo più avanzato dell'avversario alla di- 
stanza di 8000 metri, concentrando su di esso il fuoco, In pratica l'e- 
secuzione di tale criterio porterebbe le divisioni giapponesi a non far 
giungere nessun gruppo nemico a meno di 3000 metri, sviluppando il 
tiro sul gruppo a ciascuno più prossimo. 

Inversamente por i Russi risulta opportuna, per le ragioni anzi- 
dette, la manovra, che, mentre permetto alle navi lo sviluppo della mas- 
sima intensità di fuoco, diminuisce la distanza; presumibilmente le navi 
russe combattercbbero dunque rilevando l'avversario in una direzione 
di utilizzaziono massima prodiera. Ciò è reso necessario anche dalla 
differenza esistente fra gli angoli formati dall'asse longitudinale e dalle 
direzioni di utilizzazione massima prodiere e poppiere sulle navi tipo 
Pobieda. 

Pure riuscondo la diminuzione della distanza conveniente per i 
Russi, è chiaro, cho fino a quando le forze avversarie non fossero ava- 
riate nelle macchine o nel governo, o fossero in altri termini capaci 
d’imporre il combattimento a distanza, non potrebbe la diminuzione in 
parola dirsi conseguita distanziando dalle altre le forze più veloci. 
Queste forze avanzate offrirebbero buon giuoco al nemico, il quale nv 
farebbe vantaggiosamente oggetto di concentrazione del fuoco. ! 

Risulta dunque per la squadra russa l’opportunità del criterio se- 
guente. Tendendo alla concentrazione degli sforzi sopra il gruppo, dove 
il Comandante in capo dirigo le offese, è necessario mantenere dal ne- 
mico la distanza del gruppo meno veloce. 

Volgiamo ora l’attenzione al tipo di manovra. 


1 Cfr. R. Brexorti, La velocità nella tattica natale, cap. VI. 
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Stabilita per i Giapponesi una distanza media da imporre all’av- 
versario, sarà per essi conveniente adottare il sistema dell’azione suc- 
cessiva (come a Ya-lu) o dell’azione simultanea, della distanza limitata, o 
della distanza costante? 

L’azione simultanea presenta rispetto a quella successiva il van- 
taggio di sostituire un'azione continua ad una saltuaria della medesi- 
ma intensità. 

La distanza limitata non si devo adottare a mono di esserci obbli- 
gati dalla manovra del nemico; ciò sembra da escludersi nel caso spe- 
ciale, che esaminiamo, perchè le navi da battaglia russe hauno le loro 
direzioni di utilizzazione massima a 45° dall’asse longitudinale. Questo 
sistema della distanza limitata presenta il gravo inconveniente di ob- 
bligare ad offrire il traverso nei momenti in cui si cambia il segno della 
variazione della distanza, oppure di rimanere per molto tempo sotto 
un rilevamento troppo vicino al traverso, quando la distanza sì voglia 
far restare limitata, mantenendo sempre l’avversario in un settore pro- 
diero (o sempre in un settore poppiero). 

Fra i due modi anzidetti per mantenere la distanza limitata, offre 
un giusto compromesso il metodo della distanza costante, dal qualo 
inoltre risulta, a parità di altre condizioni, la concentrazione di fuoco 
più facile di quella dell'avversario, ossia una effettiva superiorità di 
fuoco. 

Per quanto si è visto, avendo riguardo alle velocità dei vart gruppi 
russi, dobbiamo ammettere, quale desideratum per i Giapponesi, quello 
di stabilire come base della manovra a distanza il gruppo tipo Poltava, 
con l'avvertenza che ciascun gruppo non dovrebbe esitare a prendere 
<oms base della manovra una delle altre frazioni russe, qualora risul- 
tasse la più prossima, o quando per erronea manovra dell’avversario 
fosse dato situarsi in una direzione di minima difesa del complesso 
(come sarebbe possibile nel caso di formazioni compatte). 

La differenza di velocità, esistente fra il gruppo più veloce russo ed 
il meno veloce giapponese, permotte ai Giapponesi di tenere il primo 
per un tempo considerevole di poppa, rilevandolo a 45° nel cas; che 
e930 si valga della sua velocità superiore per avvicinarsi. Una talo 
manovra, da ripetersi per il gruppo Pobieda, condurrebbe all’ impiego 
di tutte le forze giapponesi contro parte delle forze russe. 

Per la faso iniziale del combattimento, ossia in quella dell'apertura 
del fuoco, osserviamo che al principio della manovra a distanza, per non 
presentare il traverso al nemico ad una distanza in cui le probabilità 
di colpire sieno considerevoli, e per evitare anche di far scendere la di- 
stanza oltre il limite voluto, converrebbe di eseguire da 4000 a 8000 
metri lo spiegamento delle forze. 

In base a ciò che scrivemmo negli studi suddetti, risponde alle con- 
dizioni della squadra russa nella lotta a distanza la manovra per con- 
tromätcià in linea di fila, con le navi frazionate per gruppi di 40 5 navi, 
di cui il capofila mantiene la nave nemica di concentrazione sotto un 
angolo dalla prora un po’ maggiore di quello della massima intensità 
di fuoco. Questa manovra permette lo sviluppo della massima offesa 
nelle migliori condizioni di difesa. 

Lo spiegamento delle forzo può e deve evidentemente iniziarsi in 
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modo da far si che all’entrare nella zona del fuoco efficace tutte le navi 
sieno in posizione da sparare. 

Definiti per le due parti contrapposte i tipi di manovra, che ci sem- 
brano razionali, le deduzioni, che possiamo trarno sul valore tattico re- 
lativo, sono le seguenti. 

Le forze da battaglia giapponesi hanno soltanto una nave più di 
quelle russe; si ha nel complesso giapponese una margiore protezione 
delle parti elevate delle navi, però meno spesse cinture del galleggia- 
mento; superiorità nei cannoni da 203, inferiorità nei maggiori calibri; 
superiorità nel tiro per chiglia; un numero quasi doppio di tubi di lancio 
subacquei; velocità superioro di due miglia, se si considerano le forze 
compatte. 

Ma la superiorità giapponese apparisce ben più grande, allorchè in- 
vece degli elementi assoluti si pono il confronto basandosi sui tipi di 
manovra convenienti. 

Riflettendo a questi si scorge che la superiorità dei Giapponesi non 
tanto conristo nella superiorità della forza, quanto nei mezzi per otte- 
nere dalla forza il massimo rendimento. Se di questa utilizzazione i 
Giapponesi non fossero capaci, potrebbero i Russi rimediare alla loro 
inferiorità di valore intrinseco e di velocità, ossia annullare col giudi- 
zioso impiego delle forze la preponderanza avversaria. In ogni modo, 
se per una delle parti la situazione apparisco più vantaggiosa, senza 
dubbio essa non è tale per l’altra da rendere infondate le speranze di 
vittoria. 

Ma possono ritenersi le forze contrapposte sufficientemente prepa- 
rate ai tipi di manovra anzidetti ? 

Abbiamo già notato, che a Ya-lu l'ammiraglio Ito mostrò di non se- 
guire il pregiudizio di ritenere necessaria la compat-ezza delle forze; 
alcuni potrebbero dire che la libertà lasciata alla divisione dell’ammi- 
raglio Tsuboi fu giustificata dalla poca iniziativa dei Cinesi: ma questo 
non toglie, che l'ammiraglio Ito nun abbia esitato a dare l'ordine fin dal 
principio del combattimento. Il vincitore di Ya-lu non è oggi al co- 
mando della squadra giapponese: egli disimpegna le funzioni di Capo 
dello Stato Maggiore Generale della Marina, ed è stato chiamato recen- 
temonte a far parte del Consiglio di difesa nazionale. Per quanto non 
si possa leggere nel cervello dell’attualo comandante della flotta, pure 
non sembra in tali condizioni azzardato il ritenere, che la condotta di Ito 
a Ya-In significhi, che nelle sfere giapponesi non esiste un sacro orrore 
per la libertà d’azione alle varie frazioni di una flotta durante la bat- 
taglia. 

Reciprocamente dalla parte russa non possiamo dare che un peso 
relativo al parere di un ainmiraglio,' il quale non è oggi comandante della 
flotta dell’ Estremo Oriente; ma quanto egli ha scritto anni or sono & 
tale proposito, deve qui necessariamente essere rilevato. L'ammiraglio Ma- 
karoff si dice contrario alla libertà d'aziono lasciata ai gruppi di navi, 
e la ragione, che adduce, è il timore d'investimento. “ Nulla — afferma 
“il Makaroff — è più difficile del manovrare, anche con una sola nave, 
“in uno specchio d’acqua, dove manovra un'altra nave ; chi di ciò dubita, 


(y AE Makaroff ha già preso il comando della flotta russa dell’est-ovest, 
ita e .) 
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“ non ha che a lasciar cadere due bersagli in mare, l’uno vicino all'altro, 
“e permettere che due navi manovrino liberamente intorno ad essi. 

“I comandanti delle navi saranno messi in condizioni ben ditticili, 
“ perchè ambedue perderanno di vista lo scopo del bersaglio, pensando 
“solo a non investirsi,. ' 

Anche ammettendo senza discussione ciò che afferma l'ammiraglio rus- 
so, non sì può a meno di domandare, se cosidebba necessariamente avveniro 
sempre: siccome questo non è vero, quanto il Makaroff afferma cquivale 
a dire, che risulta logico e utile concedere alle parti di una flotta libertà 
d’azione, è necessario però che a ciò si venga per gradi, mediante cser- 
cizî tattici procedenti dal semplice al complesso. 

Ignoriamo quale importanza si attribuisca dai Russi e dai Giappo- 
nesi agli esercizî tattici. Però si ha ragione di affermare, che non esiste 
forse oggi nessuna marina, in cui si dia tutta l’importanza desiderabile 
a questi esercizî, i quali vanno limitati generalmente ai tempi delle 
grandi manovre, mentre potrebbero senza ditlicoltà entrare nel numero 
degli esercizi ordinari. Basta ricordare le parole di Lord Beresford nel 
suo memorabile discorso del maggio 191. “ Ho cinquantasei anni — egli 
- disse — ed in tutta la mia vita ho comandato soltauto per cinqne ore 
“tro navi in una esercitazione tattica, nè alcuno dei miei fratelli amii- 
“ ragli ha avuto opportunità di fare di più. Durante i due anni da me 
“ passati in Mediterraneo, tutte lo manovre, nelle quali una nave ha po- 
“tuto manovrare tatticamonte contro un’altra nave, rappresentano uu’escr- 
“ cizio di 67 ore per il comandante in capo, e di 4U ore per me comaudaute 
“ sott’ordine ,. 

Così sembra facile nel caso in questione, che le manovre duranto la 
battaglia differiscano più o meno da quelle razionali, secondo il grado di 
preparazione delle due flotte. Osscrviamo, che si può razionalmeute pre- 
vedere, che una libertà condizionata nel modo accennato sia concessa ai 
comandanti di divisione, e cho la differenza dal tipo di manovra dedotto 
consista nell’obbligaro i comandanti a seguire i capi divisiono per con- 
tromarcia durante la lotta a distanza, disponendosi con scaglionamento 
dal lato opportuno nel seguire il capo gruppu alla lotta ravvicinata. 
Non accenniamo ad altre manovre giudicandole da escludersi per gli 
studt menzionati, in base a cui si scorge, che in tal modo, ossia con questa 
formazione in linea di fila, fra due gruppi di navi isolatamente consi- 
derati, la velocità superiore cessa di permettere una migliore concen- 
trazione dal fuoco, ma lascia sempre il vantaggio generale accennato 
innanzi. 

Pur ritenendo di non esscre in grado da lasciare ai comandanti sot- 
t'ordini la libertà d'azione in base a semplici direttive, non cessa per 
questo la convenienza della ripartizione delle forze in gruppi omogenei 
per velocità, e quella dolla manovra per coutromarcia, mantenendo l’av- 
versario per la direzione di utilizzazione massima, dalla prora o dalla 
poppa secondo i casi. 

So le navi di una linea di fila sono più di 40 5, od al massimo 6, 
diventa impossibile il concentramento del fuoco sopra il medesimo ber- 
saglio nel modo anzidetto. In base a questo, con l'aggregamento delle 


1 Questioni di tattica navale, Traduzione Saint Perre, cap, XII. 
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navi ora in viaggio, sembrerebbe necessario per i Giapponesi scindere 
in due gruppi la divisione degli incrociatori corazzati. Osserviamo, che, 
con l’aggyregamento delle nuove forze da ambo le parti, le condizioni 
tattiche relative si possono considerare presso a poco ancora uguali a 
quelle precedenti; peggiorano per contro, como vedremo, le condizioni 
strategiche. 

Su la guerra scoppiasse dopo l'arrivo delle navi tipo Borodino, evi- 
dentomente le condizioni dei Russi risulterebbero grandemente miglio- 
rate: ina i tipi di manovra resterebbero quelli precedenti, ed i Giappo- 
nesi potrebbero molto sperare, dato il loro vantaggio di velocità e di 
attitudine alla lotta a distanza. 

In questo confronto tattico abbiamo trascurato le navi da sorpresa e 
quelle semplicemente protette. 

È inutile ormai dire, perchè un tale confronto non si faccia per le 
navi da sorpresa in relazione alla battaglia di squadro. 

Quanto agli incrociatori protetti potrebbe sembrare utile conside- 
rarne l’importanza in tale senso, osservando che il Ta/:ichiho, il Naniva, 
l’Joshino, l'Akitsushima, il Chijoda combatterono a Ya-lu, e cho un'as- 
sioma fondamentale di tattica ‘ dice, che ogni nave, che ha per arma prin- 
cipale il cannone e che non combatte, non è al suo posto. Ma sı rifletta 
che la missione di queste navi è essenzialmente quella csploratrice; che 
solo quando diviene necessario per l’esecuzione di essa il combattere è 
per queste navi conveniente; che una squadra senza esploratori è in una 
posizione critica. Da ciò risulta, che per decidere l'intervento degli 
incrociatori protetti in un’azione fra navi bisogna avere qualche proba- 
bilità, che il rischio, a cui ci esponiamo, sia minore del vantaggio, che se 
ne può ricavare. Se, come a Ya-lu, il loro impiego è pienamente giu- 
stificato contro altre navi simili, bisogna al contrario fare il possibile 
per risparmiare queste navi, tenendo presento, che esse, rispetto alle navi 
corazzate, non devono generalmente considerarsi incluse nelle categorie, 
cui riguarda l’assioma ricordato, quindi il loro impiego in battaglia è 
occasionale, e più specialmente possibile contro le navi similari avver- 
sarie, negli inseguimenti, ecc. 

Servizio di esplorazione. — Tanto l'esplorazione tattica che l'esplo- 
razione strategica possono dar luogo ad azioni parziali. Ogni nave de- 
stinata all'esplorazione deve essere impiegata in modo, che, se non ha 
una volocità superiore od almeno uguale alle navi più forti, che può in- 
contrare sia in grado di trovare protezione in tempo in un centro mo- 
bile o fisso. 

Date lo condizioni tattiche relative delle forze da battaglia giappo- 
nesi e russe, bisognerà tenere ben presente la necessità di riunire in 
tempo gli incrociatori corazzati, quando le forzo debbano passare al con- 
tatto tattico; perciò se tali navi non saranno tenute riunite al nucleo cen- 
trale, per trarre profitto dalla loro più elevata velocità strutegica, do: 
vranno necessariamente essere considerate esploratori tattici a piccolo 
raggio rispetto al nucleo movente a velocità minoro. | 

L'esploraziono tattica a grande raggio e l'esplorazione strategica 
spetteranno agli incrociatori protetti ed agli incrociatori ausiliari. Con- 
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1 Cfr. R. BrrnoTTI, Lo studio della tattica navale, 1902. 
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viene quindi esaminare in che condizioni si trovino gli inorociatori pro- 
tetti dei due partiti. 

Ammesso che la situazione tipica sia quella, in cui uno dei due in- 
<rociatori, che s'incontrano, può sperare protezione in un centro mobile 
© fisso, ne risulta, che per le navi speciali, che consideriamo, dobbiamo 
farci un’idea delle condizioni relative di forza, confrontando la velocità 
massima e la potenza del tiro per chiglia. 

Vediamo dunque per ogni incrociatore delle due parti quali sono le 
navi di velocità superiore di almeno due miglia e più forti nel tiro per 
chiglia. 

Le 4 navi della IV unità russa e le 4 navi della IV unità giappo- 
nese, che sono quelle più rapide, si pareggiano in velocità. 

Le 2 navi della V unità russa sono ciascuna più doboli e meno ve- 
loci delle navi giapponesi Chitose, Kasagi e Takasago appartenenti alla 
IV unità. 

Inversamente le navi della V unità giapponese sono più deboli e 
meno veloci di quelle deila 1V unità russa, 

Di quelle giapponesi della VI unità il Clijada e l'Akitsushima sono 
inferiori agli incrociatori russi, eccettuando il Boyarin ed il Novick. 

In base a questo risulta: 

1°) che i Russi hanno 5 navi e i Giapponesi 4, che possono veniro 
destinate all’esplorazione a grande raggio; 

2°) che i rimanenti incrociatori protetti sono 8 dalla parte dei Russi 
{conta.:do pure l’Aurora) e 8 da quella dei Giapponesi. 

A queste navi bisogna limitare un raggio rispetto al centro mobile 
o fisso di esplorazione. Conviene determinare questo raggio in base al 
concetto, che possa venire percorso nel tempo necessario, perchè la di- 
stanza fra la nave cho si considera » le navi più veloci avversarie passi 
da 5 miglia (media distanza di avvistamento) a 2 miglia (apertura del 
fuoco). In tal maniera di esplorazione risulta quello, che può venire 
percorso alla velocità massima dall’incrociatore, che si considera, nel 
tempo necessario per superare 8 miglia alla velocità relativa dell’in- 
crociatore rispetto a quelli nemici di velocità massima. 

Così per le navi russe della V unità si ha il raggio 


8 Lili 
19 SD 14 miglia. 


Per le navi giapponesi della V unità 


g 
per quelle della VI i 
18 _18 —=11 miglia. 

Ricordiamo, che un centro mobile di esplorazione può anche essere 
costituito da un altro esploratore, perciò il raggio indica un limite, di 
cui si deve tener conto per la distanza fra unità contigue, consideran- 
dolo ancho accresciuto nel caso di incrociatori distesi in catena, se essi 
comunicano fra loro con la telegrafia senza fili, in maniera che l’incro- 
ciatore più interno possa muovere al soccorso di quello esterno, allor- 
chè questo prende caccia. 
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L'autonomia per la velocità strategica essendo dalle due parti presso 
a poco uguale, risulta, da quanto si è detto, che i Giapponesi sono di 
parecchio superiori ai Russi nei mezzi di esplorazione. 

I Russi non hanno nel teatro della guerra navi mercantili di alta 
velocità da poter impiegare nella ricerca dell'avversario, eccetto il tra- 
sporto Argara(ex Moskwa della flotta volontaria). Su questo piroscafo che 
ha 11 700 tonn. di dislocamento e 20 nodi di velocità è stato di recente si- 
stomato il telegrafo senza fili, il che mostra l'intenzione di servirsene 
appunto in tal guisa. 

Si trovano in viaggio e potranno arrivare in febbraio lo due navi 
Orel o Saratoff di circa 8009 tonn. e 19 miglia appartenenti alla flotta 
volontaria; queste navi, specialmento perchè la loro costruzione risale 
rispettivamente al 1889 e 1891, sembrano piuttosto atte a seguire la squa- 
dra per i servizi ausiliari, che a servire da esploratori. 

Condizioni strategiche. — Lo condizioni strategiche rolative dello forze 
mobili appariscono evidenti dal semplice loro confronto. 

Vedremo noi capitoli seguenti in che modo l’inferiorità russa debba 
considerarsi ancora accresciuta mettendo le forze in relazione al teatro 
di guerra. 

Ci limitiamo ora ad osservare, che le condizioni relative di velocità 
conferiscono alla totalità delle forze giapponesi i caratteri di squadra di 
contatto. Ricordiamo di aver accennato in altri studi ai vantaggi, che 
può sperare un avversario, anche più debole, se può costituire una squa- 
dra di contatto, intendendo sotto questo nome un complesso di forza su- 
periore o uguale al complesso di superiore velocità, di cui il nemico può 
disporre. Nel caso speciale, che si considera, i Giapponesi hanno il van- 
taggio della velocità e della forza nella totalità o nelle parti. Si può 
giudicare di circa 8 o 4 miglia la loro capacità d'iniziativa dell’azione tat- 
tica, ossia la differenza di velocità fra i due complessi avversari; e si 
noti bene, che i Russi possono avere poche speranze di acquistare li- 
bertà d'azione con una buona esploraziono a distanza. Aufatti, ab- 
biamo visto, che anche sotto questo rapporto essi sono deficienti di 
mezzi rispetto ai Giapponesi, ed aggiungendo a ciò le sorprese delle 
trequenti nebbie nei mari, in cui le operazioni si svolgeranno, dob- 
biamo concludere, che il complesso russo, allorchè prende il mare, deve 
cssere rassegnato a combattere nel momento, in cui piace all'avversario. 
Si osservi, che il complesso russo acquisterebbe una libertà d'azione 
pari a quella del complesso giapponese privandosi della I unità strate- 
gica; in tal caso con la forza russa così risultante sarebbe sempre ca- 
pace di misurarsi non solo tutta la squadra giapponese, ma anche sem- 
pliceinente il gruppo degli incrociatori corazzati. L'ardimento di una 
talo determinazione, la quale portauto non sembra da escludersi, di- 
penderà dalla fi lucia dei Russt sulle loro macchine, dalla loro posizione 
rispetto alla squadra avversaria, el ai centri di rifugiv e di raddobbo. 


III. 
IL TEATRO DI GUERRA. 


Per svolgere nel capitolo seguente il tentativo di ricerca delle pro- 
babili lince di sviluppo del conflitto, è necessario un esame generale del 
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teatro di guerra. Escludiamo dalle nostre considerazioni ciò che l'evi- 
denza dimostra non avere importanza nell’ipotesi in esame. 

Riteniamo assiomatico, che oggi le condizioni russo-giapponesi, in qua- 
lunque modo considerate, escludano la convenienza della guerra di distru- 
zione del commercio. ‘ 

Intendiamo al solito sotto il nome di operazioni per il dominio del 
mare ? quelle, lo scopo delle quali è l'eliminazione delle forze da battaglia 
nemiche con la paralizzazione, o con l’annientamento. Tali operazioni 
sono in generale collegate ad altre di diverso genere, in cui le forze 
mobili avversarie non costituiscono l’obiettivo diretto. Ma appunto 
perchè il funzionamento strategico del teatro di guerra è così complesso, 
non è possibile venirne a capo, se non considerandolo per parti, ossia 
esaminandolo successivamente rispetto : 1°) alla capacità da esso deri- 
vante alle flotte per contrastare il dominio del mare; 2°) ai convogli di 
sbarco considerati nel periodo della riunione ed in quello del transito; 
3°) alle operazioni costiere, cioè agli sbarchi ed ai bombardamenti; 
4°) alle operazioni terrestri. 

Dominio del mare. — La capacità, che una flotta possiede di contra- 
stare ad un’altra il dominio del mare, dipende dalle condizioni relative 
tattiche e strategiche delle flotte considerate in loro stesse, e dal modo 
in cui su queste influisce il teatro di guerra. 

Tale influenza si esercita sul valcre di posizione e su quello intrin- 
seco delle forze. 

Il valore di posizione derivante da un centro strategico è determi- 
nato dalla difficoltà, che il centro strategico presenta all’annientamento 
cd alla paralizzaziono delle forze in esso raccolte, ed alla posizione ri- 
spetto agli altri centri strategici, amici e nemici. 

La potenzialità del centro strategico in relazione al rifornimento ed 
al raddobbo lo rende sorgente di valore intrinseco delle forze navali. 

11 maggiore grado di ditticoltà alla paralizzazione delle forze è pre- 
sentato dalle posizioni con sbocchi su mari indipendenti. Abbiamo in 
altro studio cercato di discutere l’importanza di queste posizioni, con- 
cludendo, che mentro per il belligerante più potente è utile, ma non è 
necessario, che i suoi centri di rifornimento sieno anche centri di ripa- 
razione, tale condizione è indispensabile per chi deve lottare con inte- 
riorità complessiva di forze. 

Se un centro strategico ha uscite su mari indipendenti, l'ostacolo 
offerto alla paralizzazione delle forze dipende dalla distanza fra le uscite 
stesse. Ricordiamo inoltre: 

1°) che nelle attuali condizioni della guerra marittima se le forze 
bloccate possiedono cacciatorpediniere, torpediniere o sottomarini, non 
è possibile il blocco con il sistema delle posizioni segnate nella zona 
tattica; 

2°) che una squadra blocca effettivamente un’altra, non soltanto 
quando rende assolutamente impossibile al nemico di prendere il largo, 
ma anche quando ha considerevolo probabilità di costringerlo al con- 
tatto tattico, Se perviene a ciò; 

8°) che le probabilità sopra accennate dipendono dalla distanza 


1 Riflessioni sulla Strategia Nuvale, cap. IV, “ Riv. Marittima ., 1904. 
3 Riflessioni sulla Strategia Navale, cup, 111, “ Riv. Marittima,, 1903. 
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fra il bloccante ed il bloccato, dagli angoli, che la congiungente della 
posizione degli avversari fa con le rette limiti del settore, in cui il bloc- 
cato può dirigere. 
+k 

Il mare interno del Giappone, racchiuso fra lo tre isole principali 
di Nippon, Shikoku e Kinsin, comunica con l'esterno per lo tre uscite 
di Simonoseki, Bungo e Kii. Le distanze fra queste uscite, misurate 
nel bacino esterno sono di circa 410 miglia fra Simonoseki e Bungo eè 
di miglia 1£0 fra Bungo e Kii. Il bacino interno, che giustamente il 
Bonamico ha definito una gigantesca Maddalena! è oggi in istato da 
soddisfare alle condizioni di centro di rifornimento e di raddobbo. Vi 
si trova infatti l’arsenale di Kure, ed i seguenti bacini di carenaggio 
accompagnati da officine di riparazione: 


Località Numero dei Bacini Lunghezza in metri 


Kure . . . . . . e . . D 2 
Habo (Bingo) . . . . e 1 


Kobe .. ess à o 


| 
| 
Osaka + ande o o o o’ 2 


N 
nr — n”  ——__ FE, 
a) 
ot 


La difesa del mare interno è costituita da quella dei tre passaggi 
al mare libero e da un complesso centrale nei passaggi fra il Misima 
Nada ed il Bingo Nada. 

Per avere un’idea delle condizioni del passaggio di Simonoseki basta 
tonere presente, che a causa dei bas:i fondi le navi sono obbligate u se- 
guire una rotta, che all’entrata dista circa 900 metri da una batteria di 
5 cannoni di medio calibro situati sul Hiroshima, o 1700 metri da 8 can- 
noni di grosso calibro situati sull’isola di Kiu-Siu; a passare poi a 1900 
metri da 4 cannoni di grosso calibro di una batteria di Kiu-Siu ed a 
1800 metri da una di 7 cannoni di medio calibro su Nippon. Si arriva 
così al nucleo massimo della difesa, nel punto di minoro larghezza, a 
Kajatomo, dove la rotta passa a 300 metri circa da una stazione di lancio 
ed a 900 .motri da 8 cannoni-di grosso calibro su Kiu-Siu, mentre dalla 
parte di Nippon sono in batteria 6 obici, 6 cannoni di grosso calibro e 
8 di medio. Altre batterie sono in costruziono verso il Mare interno. 
Tenendo conto che il percorso dello stretto nelle condizioni suddette si 
svolge por circa 6 miglia, cho gli approcci dal lato settentrionale sono 


1 D. Boxamico, Mahan e Callwell. 
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difesi da un duplice ordine di batterie di grosso calibro, che il passag- 
gio del canale è molto difficile anche per causa delle forti correnti, se 
ne deduce che Simonoseki è inviolabile. 

Nello stretto di Simonoseki esistono depositi di carbone su Hiro- 
shima e su Kiu-Siu in vicinanze di Moji Machi. 

Riguardo all’inviolabilità lo stesso può dirsi di Bungo e di Kii. 
Quest'ultima uscita è costituita dai due passaggi di Naruto e di Isumi, 
dei quali il secondo, che conduce a Kobe e ad Osaka, è potentemente 
fortificato. 

A tutto ciò aggiungiamo le difeso interne dell’Aogi Seto e del Me- 
kari Seto (passaggi di Itozaki) e ad Ostro la batteria di Umasima (vi- 
cina a Hobe-Hato-ura), oltre a quelle con cannoni antiquati, scaglio- 
nate fra Hohe-Hato-ura e Kagosima. 

Si può concludere, che in virtù del possesso delle posizioni del mare 
interno le forze giapponesi sono in grado di non temere contro qua- 
lunque avversario i rischi del blocco. 

Il canale di Kii è molto importante per la sua posizione rispetto 
all’arsenale di Yokusuka e quindi alla capitale. Ma è chiaro, che nella 
ipotesi, cho consideriamo, quella delle tre uscite, di cui maggiore è l'im- 
portanza, è lo stretto di Simonoseki. 

Se la parto predominante del teatro di guerra è quella di Libeccio, so 
Simonoseki è bloccata da una forza navale con cui a quella giapponese 
convenga rifiutare il contatto tattico, lo condizioni delle forze giappo- 
nesi costrette a girare Kiu-Siu restano assai pregiudicate, per quanto 
rimangano libere di prendere il mare per Bungo o per Kii. Richiamiamo 
l’attenzione su questo punto, perchè in esso abbiamo un primo dato per 
apprezzare l’importanza della posizione insulare di Tsusima. 

Si scorge facilmente, che per imporre il contatto tattico alle forze 
uscenti da Simonoseki, se esse dirigono verso Tramontana, basta averecirca 
cinque sesti della loro velocità; no risulta quindi che da Tsusima è pos- 
sibile bloccare lo stretto di Simonoseki, col metodo della flotta in po- 
tenza, ossia con quollo in cui lo forze da battaglia rimangono allo stato 
potenziale, mentre le più veloci sorvegliano il nemico. 

Abbiamo ora considerato la parte orientale del canale di Corca: la 
parte occidentale ha la minima larghezza di 28 miglia: e dalla configura- 
zione costiera risulta, che questa linea è sufficiente per l'esplorazione; si 
può quindi affermare, che una squadra, che voglia attraversare il canale di 
Corea, abbia ben poche probabilità di riusciro evitando la lotta con una 
squadra, che tenga Tsusima, e che disponga nei due bracci del canale di 
un conveniento servizio di esplorazione. È questo un punto fondamen- 
tale da ricordare per lo studio intrapreso. 

Notiamo, che ad una squadra padrona di Fusan o di Masampho, una 
nemica, stabilita in Tsusima nel modo arzidetto, chiude la via di po- 
nente, e che basta rispetto a Fusan una velocità ugualo a otto decimi 
circa di quella avversaria, e per Masampho velocità uguale. 

Inversamente, una squadra stabilita a Tsusima, libera di scegliere 
fra il canale orientale o quello occidentale non è bloccata da nessuna 
squadra nemica padrona di un porto della Corea o del Giappone. 

I centri di rifornimento e di riparazione della parte occidentale di 
Kiu-Siu sono quelli, che per ragioni evidenti sarebbero chiamati a servire 
di baso nel conflitto russo-giapponese. Essi costituiscono il complesso 
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Sasebo-Nagasaki-Okawa. In Sasebo trovasi l'arsenale, che è l'ordinario 
luogo di permanenza delle squadre giapponesi; Nagasaki protetta da forti 
e difese subacquee è al sicuro da un attacco di viva forza e da un bom- 
bardamento, e per i suoi potenti mezzi di riparazione può considerarsi il 
complemento di Sasebo. I bacini di carenaggio di questo gruppo sono 
i seguenti: 
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Località Numoro dei bacini Lunghezza in metri 
124 
Sasebo . , s . . . . . . . 2 
| 130 
154 
Nagasaki. . . . . . + . . 3 
108 
67 
Okawa . è 1 69 


Sulla costa meridionale di Nippon il primo centro di rifornimento e 
di riparazione, che s'incontra, uscendo da Kii verso Levante, è quello di 
Toba, all'entrata della baia di Owari, in posizione centrale fra Tokyo e Kii. 
Il complesso delle difese del golfo di Tokyo mette la capitale al sicuro 
dalle offese marittime, ma data l’eccentricità rispetto al teatro principale 
di guerra, mentre le difese di Yokohama e Tokyo sono pur sempre giu- 
stificate, sembrerebbero al contrario meglio situati nel Mare interno i 
mezzi di riparazione di Yokosuka (il cui arsenale è il più potente) avendo 
riguardo alla possibilità di valersi dei bacini di carenaggio di Yokohama. 

I bacini di questa costa (che ad eccezione di quello di Toba sono 
riuniti nel golfo di Tokyo) sono i seguenti: 


Località Numero dei bacini Lunghezza in metri 
Tone: saro dei 1 57 
193 
VERSA: sco dle à & ena à 2 ) 
| 144 
97 
Jokosuka . . s c es o e 3 | 138 
8i 
| 146 
Jokohama . . a . . . a’ 2 
105 
Tolerance dae 1 | 81 
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La costa orientale di Nippon, battuta in pieno dal Pacifico, è priva 
d'importanza militare e commerciale. 

Al settentrione di Nippon nella parte meridionale di Yezo i forti, che 
difendono Hakodate, possono unicamente impedire il soggiorno nell’ancc- 
raggio; ragioneremo in seguito sul grado d’ importanza di questa posizione 
rispetto all'andamento generalo della guerra ; notiamo subito che per 
la sua situazione nel canale di Tangaru, per la protezione dei forti, per 
il bacino di carenaggio di 150 metri che possiede, Hakodate può riguar- 
darsi quale uno dei centri più importanti di difesa costiera. 

Al centro occidentale di Nippon è l’arsenale di Maitzuru, di cui igno- 
riamo la potenzialità come centro di riparazione. Nella stessa baia di 
Wakasa, presso Maitzuru, trovasi Okama, con un piccolo bacino di care- 
naggio di 57 metri. Perla sua posizione, nella generalità dei casi della lotta 
per il dominio del mare, Maitzuru servirà di centro di rifornimento e di 
riparazione ad una flotta costretta ad allontanarsi dal Canale di Corea 
verso Tramontana: ma il suo ufficio principale è evidentemente quello di 
servire di base ad operazioni difensive della costa occidentale di Nippon. 

I centri di rifornimento e di riparazione, di cui dispone la Russia nel- 
1’ Estremo Oriente, sono Port-Arthur e Wladivostok. Le condizioni di- 
fensive di queste basi navali rispetto alle offese marittime possono già 
considerarsi soddisfacenti: rimane dunque ad esaminare, quale partito 
possano trarne le forze navali nella lotta per il dominio del mare. 

Osserviamo, che l’entrata di Wladivostok è ghiacciata dalla metà di 
dicembre ai primi di aprile, ma che mediante una nave rompi-ghiaccio 
può essere mantenuto libero l’accesso alle navi, sicchè la Russia può 
contare in ogni tempo sulle sue due basi. Port-Arthur, benchè ancora 
non sia divenuta una nuova Sebastopoli, è già, come si è detto, in grado 
di offrire un sicuro punto di appoggio: ma non può dirsi, che soddisfi 
ugualmente bene allo necessità di centro di riparazione, mentre la ferro- 
via retrostante conferisce a questa posizione i requisiti di un centro di 
rifornimento. Esiste a Port-Arthur soltanto un bacino di carenaggio 
lungo 170 metri, ed un altro di 108 metri si trova a Dalny nella vicina 
baia di Ta-lien-kwan. 

A Wladivostok vi sono quattro bacini, dei quali due sono lunghi 210 
metri, e gli altri due misurano rispettivamente metri 91 e 165. 

Possiamo ora dedurre quali condizioni relative risultino per le forze 
navali russe e giapponesi da quelle di posizione dei rispettivi centri 
strategici, supponendo la Corea nello stato indifeso e passivo del mo- 
mento presente. 

Abbiamo già detto, che la posizione di Tsusima, appoggiata sui centri 
di rifornimento e di riparazione della parte occidentale di Kiu-sin, con- 
cede alle forzo navali giapponesi grande fiducia di obbligare a battaglia 
quelle nemiche, che tentassero di attraversare, in un senso o nell'altro, 
il canale di Corea. 

Può dirsi, quindi, con ragione (e ce ne convinceremo tanto più nel 
seguito) che Tsusima separi Port-Arthur da Wladivostok. Per vedere 
in che grado possano considerarsi reali gli cffetti di questa separazione, 
bisogna esaminare quanto sia grande la libertà d'azione risultante per 
le forze giapponesi. 

Sappiamo, che lo scopo della lotta per il dominio del mare è conse- 
guito da una delle parti belligeranti, allorchè le forze navali avversarie, 
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se non distrutte, sono almeno paralizzate; quanto più il blocco può con- 
siderarsi effettivo, ossia quanto più prontamente si può obbligare il ne- 
mico a battaglia, se lascia il suo rifugio, tanto più si può affermare il 
possesso della libertà di azione. In altri termini è chiaro, che i Giap- 
ponesi avranno possibilità di far uscire dai loro porti i convogli di 
sbarco, quanto più potranno aver fiducia di formare rapidamente le forze 
russe da battaglia. 

Devesi quindi guardare, se, o fino a che punto, le forze russe da bat- 
taglia possano dirsi bloccate, sia che si trovino in Wladivostok, come 
in Port-Arthur. 

Esaminiamo il caso semplice dello forze russe concentrate; i casì 
complessi saranno considerati in seguito per avviarci alle sintesi. Os- 
serviamo, che la sola località della Corea da serviro di base eventuale 
contro Wladivostok è Port-Lazareff. La distanza, che corre da quest’ul- 
timo porto alla congiungente di Capo Gamova con Capo Krulov, è circa 
di miglia 800. Questa distanza è troppo considerevole per applicare con 
sufficiente probabilità di successo il metodo del blocco col sistema della 
flotta in potenza; mediante un’azione vigorosa contro le navi esploranti 
sulla congiungente suddetta (la quale misura circa 100 miglia) le forze 
bloccate, sboccando in un vasto mare como quello del Giappone, potreb- 
bero far perdero il contatto a quelle bloccanti, & cui non resterebbe 
evidentemente altro partito che forzare le macchine correndo verso il 
canale di Corea. Maggiori probabilità di riuscita dovrebbero dunque 
dai Giapponesi ricercarsi col metodo delle crociere a distanza, mante- 
nendo riunite le forze da battaglia esternamente agli esploratori. 

Sarebbe necessario adottare in tali condizioni il sistema di riforni- 
mento di carbone al largo; non avendo i mezzi adatti a ciò, bisognerebbe 
ancora ricorrere a Port-Lareff, inviandovi successivamente le varie navi. 
A tutto ciò aggiungendo gli immancabili cattivi tempi, lo sfibramento, 
che, in queste condizioni, 11 blocco non può mancare di produrre, sì può 
concludere, che il sistema accennato può stimarsi conveniente solo quan- 
do ai Gi.pponesi si presenti la necessità di acquistare un dominio del 
mare temporaneo, ma sicuro; vedremo poi come tali condizioni possano 
verificarsi. 

Risulta da quanto precede, che, supposta la totta russa concentrata 
a \Wlalivostok tenendo conto della separazione di cui si è discusso a 
proposito di Tsnsima, il modo d'azione, necessario alle forze giapponesi 
per avero il dominio del Mar Giallo, è quello di mantenere il loro grosso 
in posizione nel Canale di Corca, spingendo verso l'avversario gli esplo- 
ratori strategici. Si noti a tale proposito, che l'isola di Matsusima sa- 
rebbe in posizione ottima per servire di base a questa esplorazione; 
ma essa è ben lungi da offrire asilo. Osserviamo pure, che, nel caso in 
cui la flotta russa volesse girare Tsusima dirigendo verso il Pacifico in- 
vece cho per il canale, le forze giapponosi, per la disposizione delle isole, 
oltre che per il contatto mantenuto dalle navi più veloci, avrebbero 
probabilità di essere avvisate in tempo, per corrore sull’avversario e 
coglierlo esausto dal suo lungo giro di circa 1500 miglia, di cui sembra 
logico escludere senz'altro l’ ipotesi. 

Volgiamo ora uno sguardo verso il Liao-tung. Dal promontorio 
dello Scian-tung alla più vicina isola Coreana c'è la distanza di circa 
95 miglia; basta osservare la carta per convincersi, cho tale linea do- 
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vrebbo ossere quella di esplorazione della squadra volante destinata al 
blocco di Port-Arthur. 

Sappiamo, che circa un anno addietro furono fatte dai Russi mano- 
vre in questo senso per provare la possibilità di passare inosservati 
attraverso questa linea. Le navi russe furono attaccate. dai cacciator- 
pediniere, che simulavano le forze nemiche. 

Dobbiamo al solito domandarci, quale posizione possono tenere le 
forze da battaglia. Si osservi, che, oltre i punti di minima distanza sud- 
detti, tanto la costa dello Scian-tung che quella Coreana divergono, cor- 
rendo la prima per Liboccio e la seconda per Scirocco. 

Ne consegue l'impossibilità di trovare un posto adatto per appli- 
care il metodo della flotta in potenza; Cemulpo è troppo prossimo e 
situato troppo lateralmente alla linea di esplorazione per rispondere a 
tale scopo. l'ancoraggio di Cemulpo potrebbe quindi servire nello 
stesso modo di Port-Lazareft rispetto a \Vladivostok, con la differenza 
che è molto più vicino alle posizioni delle forze navali, perciò la sua 
utilità diviene molto maggiore. 

Concludiamo: 1°) che pure nel caso di Port-Arthur il metodo possi- 
bile di blocco è quello delle crociere a distanza; 2°) che il blocco di 
Port-Arthur, per tutto l’insieme delle circostanze (le meteorologiche 
comprese) è relativamente più facile di quello di Wladivostok. 

Supponiamo infine le forze russe frazionate in duc gruppi. Con que- 
sto ricordiamo di essure ben lontani dal divenire apostoli del fraziona- 
mento, e dal ritenere come principiv generale, che le forze agenti difen- 
sivamente debbano dividersi in tanti gruppi per quante sono le basi, 
mentre inversamente all’attaccante convenga frazionarsi per quanti sono 
i suoi obiettivi. Non è qui il caso di ritornare su ciò, ma osserviamo, 
che il frazionamento, fatto in talune condizioni ed in taluni modi r`- 
sponde allo scopo di contrastare all'avversario l’uso del dominio del 
mare, quando non si può contrastare il dominio stesso, Supposti i due 
gruppi russi rispettivamente a Port-Arthur ed a Wladivostok, è chiaro 
per quanto precede, che la posizione conveniente per le forze giapponesi, 
da battaglia sarebbe quella di Tsusima, e che una sufficiente libertà d’azio- 
ne sulla costa meridionale della Corea non Sarebbe ottenuta, senza un 
numero di esploratori maggiore di quello richiesto nelle inotesi prece- 
denti. Il nelsoniano more frigates rimane più che mai di attualità. Os- 
serviamo che in tali condizioni, date le distanze delle basi russe dal 
Canale di Corea, una maggiore attenzione dovrebbe essere rivolta verso 
Port-Arthur, ossia dovrebbe da questa parte svilupparsi la maggiore in- 
tensità di esplorazione. 

A tale punto, innanzi di esaminare il teatro di guerra rispetto ai 
convogli, sì può già apprezzare il valore che avrebbe in mano dei Russi 
nel Canale di Corea, Mansampho o Fusan, anche nella peggiore ipotesi 
che i Russi fossero costretti a contrastare soltanto l’uso del dominio del 
mare. Queste posizioni, come si è visto, sono da Tsusima bloccate verso 
Mezzogiorno, ma non verse 'l'ramontana: conferirebbero quindi alle forze 
russe la stessa libertà d’azione di Wladivostok, ma un’influenza maggiore, 
perchè evidentemente non permetterebbero all'avversario l'uso del domi- 
nio del mare nel Canale di Corea. Sicchè il sistema strategico costituito 
da uno di questi porti e da Port-Arthur sarebbe molto superiore a quello 
Port-Arthur-Wladivostok; e si noti pure, che a meno di grande diffe- 
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renza di velocità le forze russe uscite da uno dei porti coreani suddetti 
si troverebbero ad avere libera la ritirata su Wladivostok. 

Nel Canalo di Corea è interessante ancora considerare l’ importarza 
di Port-Hamilton. A complemento di Tsusima questa posizione insulare 
può servire come centro di esplorazione verso Ponente. La posizione ine- 
desima, se in mano di una potenza nemica a chi tiene Tsusima, non ha 
maggiore importanza di quella che potrebbe avere Mokpo o an altro 
porto della Corea a Ponente del Canale. È facile vedere, che, pure tra- 
scurando il fatto che l’ancoraggio di Port-Hamilton è molto ristretto, non 
si può da questa località bloccare le forze di Tsusima con una velocità 
uguale a quella di cui esse sono capaci. Sicchè Port Hamilton è un 
punto di secondaria importanza. 

Corvogli. — Nel IV capitolo sulla Strategia Navale, abbiamo discusso 
le operazioni della guerra di crociera, consistenti nell'attacco e nella 
difesa dei convogli di sbarco. Si è concluso, ammettendo la necessità di 
possedere il dominio del mare nella zona, che i convogli devono attra- 
versare, e mettendo in luce la differenza fra gli ostacoli, che sì oppongono 
ai convogli, e quelli relativi alle comunicazioni con le forze sbarcate. 
Abbiamo notato, come per queste ultime il dominio del mare nun sia 
indispensabile, sicchè un dominio temporaneo in una data zona pu:sa 
logicamente considerarsi nella generalità dei casi bastevole per avven- 
turare il convoglio. 

Studiare il teatro di guerra rispetto ai convogli significa quindi ve- 
dere in che zone marittime sia possibile alle due partı almeno un do- 
minio temporaneo. Resterà poi a vedere in quale relazione gli sbarchi 
risultanti potrebbero trovarsi con le operazioni terrestri. Non potendo 
mai il dominio marittimo ritenersi assoluto, un fattore da considerare 
deve essere lo spazio da percorrere per giungere a destinazione. 

Risulta subito da questo e da quanto abbiamo detto rifcrendoci al 
dominio del mare, cho i Giapponesi, tanto nel caso delle forze russe con- 
centrate in una delle loro basi, come in quello del frazionamento, po- 
tranno avere un sutliciente dominio nel Canale di Corea da consentire 
attraverso a questo il passaggio dei convogli. Ciò si ammette tenendo 
conto che Fusan dista da Simonoseki soltanto 95 miglia, e da Tsusin.a 
della metà. Ne viene ancora che data la breve distanza di Tsusima dalla 
Corea il passaggio, attraverso a questo breve braccio di inare, di un cun- 
voglio, sutliciento a preparare una testa di ponte sull’altra riva, è pi 
che possibile in qualsiasi ipotesi, 

Mentro in tal modo il Giappone appare padrone del Canale di Corra, 
è evidente che le cose andrebbero in maniera ben diversa, se i Russi 
avessero la padronanza di Fusan o di Masampho; ed è a questo appunto 
che si riferisce l’ultima osservazione fatta discutendo il dominio del mare. 

Nel caso delle forze russo concentrate a Wladivostok, i Giappoue-i 
verrebbero ad acquistare libertà sulla costa di Ponente della Corca, e 
reciprocamente nell'ipotesi del concentramento a Port-Arthur questa 
libertà diverrebbe possibile sulla costa orientale. 

Ma tenendo presente la vulnerabilità dei convogli, la difesa mobile, 
che in ogni fase della guerra e condiziono relativa di forze, sarà irra- 
diata da un ceutro strategico come Wiladivostok, la deficienza di porti 
sulla costa orientale della Corea, la distanza di circa 41) miglia che separa 
Sunonoseki da Port-Lazarctf, dobbiamo aminettero poco conveniente per 
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i Giapponesi avviare convogli sulla costa orientale, e quindi per la di- 
fensiva russa risultare preferibile il concentramento a Port-Arthur. 

Altrove che in Corea i convogli giapponesi potrebbero dirigersi ver- 
so il golfo di Pecili. Sarebbe forse discutibile la convenienza di una 
mossa di questo genere dal punto di vista delle conseguenze territoriali, 
passando sopra alle complicazioni politiche, a cui darebbe luogo; osser- 
viamo però, che tale idea deve essere scartata in maniera assoluta, rti- 
flettendo, che anche nell’ipotesi della distruzione completa delle forze 
navali russe da battaglia devesi razionalmente ammettere, che, fino a 
quando Port-Arthur sarà in mani russe, cmanerà da questa piazza una 
azione sutliciente a rendere più che temerario il passaggio di convogli 
in un canale largo 28 miglia, com'è quello di Liau-ti-schan. (Stretto del 
Pecili). 

I punti di riunione dei convogli devono evidentemente rispondere 
alle condizioni: 18) di essere al sicuro dalle ottese nemiche; 24) in po- 
sizioni situate alla minore distanza dagli obiettivi; 83) di poter mante- 
nere la massima segretezza sulla loro furza e sul loro stato di prepara- 
zione. 

A questo ovidentemente risponde in maniera ideale il mare interno 
del Giappone e l’ uscita di Simonoseki. 

ln ciò abbiamo ancora una conferma dell'importanza cho avrebbe 
per i Russi la posizione di Tsusima, la quale, per le ragioni già dette 
innanzi, sembra che possa essere il miglior punto di partenza del primo 
convoglio giapponese destinato ad occupare la base sulla costa corean». 

Quanto ai “onvozli russi osserviamo, che un primo ostacolo a quelli 
moventi da Port-Arthur potrebbe essere opposto dai Giapponesi sulla 
linea più corta dallo Sciau-tung alla Corea, 

Per la grandezza dello spazio tra Wlalivostok e la costa occidentale 
di Nippon protetta dall'azione difensiva emanante da Maitzuru sarebbe 
immensa la vulnerabilità dei convogli russi avviati verso questa parto 
del Giappone, e sarebbero anche molto diflicili le comunicazioni, 

Ma tralasciamo di occuparci di convogli eontro il Mezzogiorno ed il 
centro del (Giappone, i quali sono da escludersi per ragioni evidenti nel 
momento attuale. Ci limitiamo ad osservare, che l’unica parte, su cui non 
sì può totalmente escludere la probabilità di offensiva russa, è l'isola 
di Yezo, separata da Sakhalin dallo stretto di La Perouse. Osserviamo, 
che i Giapponesi non avrebbero molto da temere da questa azione russa 
finché restasse nelle loro mani un potere marittimo sutliciente a man- 
tenere libero nello stretto di Tsugaru il passaggio dei loro rinforzi. 

Circa l’importanza della posizione di Hakodate così considerata, ri- 
ferendoci in generale alle condizioni difensive del Giappone, osserviamo, 
che, se oggi l’isola di Formosa può ritenersi difesa dalle condizioni rela- 
tive delle forze mobili marittime, essa costituirebbe il punto debole del 
Giappone il giorno in cui facesse difetto il potere navale.! 

L’atfermazione del Bonamico (loe. cit.), che l'Impero è fortissimo al 
centro ma debole alle estremità, può quiudi completarsi dicendo, che il 
Settentrione è relativamente assa1 mono debole del Mezzogiorno. 


1 Ricordiamo che in vista di ciò nel trattato di Simonoscki 1895 la Cina si 


Un di non cedero ad aleuna potenza il litorule prospiciente a Formosa, 
cioè la provincia di Fouhkien. 
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Sbarchi. — Un dominio del mare sufficiente al transito del convo- 
glio non è condizione bastevole per avventurare una spedizione marit- 
tima : nell’ipotesi di non trovare resistenza al punto di sbarco nel primo 
momento, è necessario stabilire il confronto tra l’affluenza delle proprie 
truppe e delle truppe nemiche, scegliendo possibilmente la località più 
lontana dalle forze terrestri nemiche. 

Se il dominio del mare è temporaneo, se non si è sicuri di far pas- 
sare sempre le truppe in maggior numero di quelle avversarie, è neces- 
sario mirare anzitutto a costituire sul littorale nemico una posizione 
fortificata, che abbia lo stesso ufficio di una testa di ponte nel passag- 
gio dei fiumi. Questa base permetterà l’ammassamento delle truppe di 
sbarco, l’uscita in massa al momento voluto, la ritirata in caso d’in- 
successo. 

Dopo quanto precedentemente si è detto, gli sbarchi possibili nelle 
condizioni attuali del teatro di guerra al principio delle ostilità sareb- 
bero quelli sulla costa meridionale della Corea, per la sicurezza dei con- 
vogli e per la lontananza dalle posizioni dell'esercito russo. Questo sbarco 
non troverebbe ostacoli, se il dominio del mare fosse dai Giapponesi 
sutticientemente conseguito; e quando le truppe sbarcate fossero già in 
forza bastevole a progredire nella Corea, altri sbarchi potrebbero essere 
effettuati sulla costa occidentale, abbreviando la marcia dei successivi 
scaglioni. Della costa di Levante è inutile parlare. 

In ogni modo, per le ragioni accennate, fin dal principio della guerre 
apparisce della massima necessità per i Giapponesi il far passare da 
Tsusima in Corea un corpo di truppe, che possa fortificare contro le of- 
fese terrestri la posizione da servire di base alle truppe di sbarco. Una 
tale base risponderà naturalmente tanto meglio allo scopo, quanto più 
spazio e libertà d'azione darà verso l'interno. Si vede dunque, cho il 
semplice possesso di Masampho o Fusan non sarebbe di molta impor- 
tanza per i Kussi, e tanto meno peri Giapponesi. Si è riferito dai gior- 
nali, che tra le proposte russe rifiutate dal Giappone sia stata quella di 
lasciare al Giappone libera influenza nella Corea inferiore, con la ri- 
serva però di non costruirvi alcuna piazza forte. 

Il perché della domanda e del rifiuto si capiscono dunque assai be- 
ne, ed è tenendo conto dell'importanza delle posizioni menzionate sotto 
i diversi punti di vista che le idce russe sembrano giustamente espresse 
dal seguente brano di un articolo del Novy Kray (giornale di Port- 
Arthur, organo del vicorè ammiraglio Alexieff): “Non possiamo per- 
“ mettere che la penisola coreana, che separa le nostre due grandi basi 
“ strategiche e politiche nell’Estromo Oriente, e il canale di Corea che le 
“ riunisce per mare, rimangano nelle mani deboli della Corea o cada in 
“quelle forti ma poco amichevoli di qualsiasi altra nazione. 

“I più importanti interessi politici di tutti i nostri possedimenti asia- 
“tici richiedono che tanto la penisola quanto il Canale sieno o stretta- 
“ mente neutrali o sotto la nostra sorveglianza ,. 

Bombardamenti. — Sulle condizioni russe rispetto ai bombardamenti 
è inutile dire: quanto a quella del Giappone si deve osservare, che tutte 
le grandi città sono immuni da queste offese, perché situate al fondo di 
golfi profondi protetti all'entrata da fortificazioni; l’unica città impor- 
tante soggetta al bombardamento è Hakodate; ma essendo unica biso- 
gna riflettere che l’etfetto morale non potrebbe essere così grande, co- 
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me quello, che può logicamente aspettarsi in altre condizioni di carat- 
tere e d’interessi del popolo. 

Se anche tutte le città del Giappone fossero bombardabili, bisogne- 
rebbe considerare, che le casupole di legno dei Giapponesi occupano 
un'area grandissima, che rappresentano alcunchè di diverso dai palazzi 
di Genova o di Napoli; e che la grande maggioranza dei Giapponesi 
può in cinque minuti trasportare sulle proprie spalle il mobilio della 
sua casa. ! 

Ma, come si è detto, è Hakodate soltanto quella minacciata; ed a 
proposito dell'importanza di questa minaccia bisogna ricordare, cho l’iso- 
la di Yezo viene dai Giapponesi considerata come una colonia. 

Il terreno. — Il territorio che per quanto si è scritto importa es- 
senzialmente di considerare per le operazioni terrestri è quello della 
Corea. 

I caratteri generali di questa penisola si riducono ai seguenti: — 
Paese montuoso, dove le comunicazioni si fanno soltanto per sentieri, 
configurazione geografica simile a quella d’ Italia per la catena di mon- 
tagne che ne costituisce l'ossatura longitudinale e che ricorda i nostri 
Appennini; la parte settentrionale della penisola è la più montuosa, spc- 
cialmente quella che s'insinua verso Wladivostok; il paese è privo di 
corsi d’acqua importanti, ad eccezione del fiume Ya-lu che ne segna il con- 
fine con la Manciuria; è attualmente privo di risorse per grandi eserciti, 
perchè poco coltivato nonostante la naturale fertilità del suolo. 

La linea spartiacque corre in vicinanza della costa orientale fino a duo 
terzi circa della lunghezza della penisola; volge poi verso Libeccio. 

Una ferrovia costruita da azionisti americani e ceduta ai Giapponesi 
funziona fra Cemulpo e Seoul; un’altra ferrovia è in costruzione, per 
opera dei Giappovesi fra Fusan e Seoul, ed è già pronta nella motà in- 
feriore. Da questa ferrovia, che segue il percorso Fusan-Taiku, potran- 
no evidentemente trarre considerevolo partito le truppe Giapponesi nella 
loro avanzata verso il settentrione. 

A settentrione della parte suddetta, e fino al punto di minore lar- 
ghezza della Corea tra Ping-Yang e Gensan gli eserciti contrapposti de- 
vono avere il fianco appoggiato alla costa occidentale; per conseguenza 
grande vantaggio ne deriva a chi possiede la padronanza del Mar Giallo. 

Le comunicazioni di un esercito avanzante verso il Mezzogiorno della 
Corea sembrano a prima vista seriamente minacciabili da un corpo sbar- 
cato a Port-Lazareff. Bisogna però rammentare le gravi difficoltà, che uni- 
camente per la natura dei luoghi (ossia senza nessun ostacolo per virtù 
del nemico) incontrò in questa regione nel settembre 1844 la 111 Divi- 
sione del I esercito giapponese, nella sua marcia da Gensan su An-tsiu. 
Una tale ragione si aggiunge allo altre già accennate por dimostrare 
che nessuna convenienza esiste per i Giapponesi di avviare convogli verso 
Port-LazarelF. 


3 Circa i bombardamenti delle città italiane mi arriva un numero del gior- 
nale L'Ora di Palermo (13-14 dicembre 1903) in cui il capitano di fanteria signor 
A. Di Giorgio ha svritto fra un mucchio di belle cose anche questa: « Essendo 
le navi sprovviste di artiglierie a tiro curvo, obici e mortai, il tiro da mare 
non è efficace che contro le case volte a mare. Nelle città editicate in piano 
come Palerma, volte a mare e perciò esposte al tiro sono solo le case della ma- 
rins, restando le altre detilaute e sicure ,. 
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Se in base alle considerazioni precedenti appariscaro favorevoli nella 
Corea centrale ed inferiore le condizioni di un esercito procedente verso 
Tramontana, per contro si scorgono ugualmente a l esso contrarie le con- 
dizioni del teatro di guerra dell’alta Corea. Le operazioni di questo eser- 
cito contro un altro, che si ritiri verso il fiume Ya-lu, possono con forze 
relativamente deboli essere minacciate da Wladivostok attraverso la re- 
gione montuosa di Grego, la quale viene a trovarsi in direzione del fianco 
dell’esercito in questione. 

Si riferisce, che il corso dello Ya-lu sia stato dai Russ1 potentemente 
difeso. 

A tutto ciò aggiungiamo: le difficoltà che i Giapponesi dovrebbero 
superare dopo questo passaggio; la possibilità di continua affluenza dei 
rinforzi russi in virtù della transiberiana, la capacità di resistenza della 
Russia, il maggiore utile cho i Russi potranno trarro nelle pianure della 
Manciuria dal vantaggio di numero e di qualità della loro cavalleria. 
Cid è sufficiente per ammettere, che il teatro di guerra territoriale si 
presenti sfavorevole ai Giapponesi, per quanto vantaggiosa apparisce la 
loro posizione sul mare. 


VI. 
CONCLUSIONI. 


Mentre è possibile precisare le forze marittime, di cui gli avversar! 
dispongono, quelle terrestri sono un’incognita, di cui l'apprezzamento è 
molto ditticile nel caso, che ci occupa. 

Sul Giappone si pud osservare, che, in base a quanto si è detto nel 
precedente capitolo circa la sicurezza delle sue coste rispetto agli sbar- 
chi russi, l’esercito di prima linea potrebbe essere inviato al di là del 
mare, affidando il pacse alla milizia territoriale. L’esercito di prima li- 
nea conta oggi 27090) uomini di truppa con 4200 ufficiali. Pochi giornì 
adlietro si dicevano pronti a sbarcare 120 a 151) 000 uomini. Dalla parte 
russa (considerando la necessità di mantenere l'occupazione della Man- 
ciuria, i presidi di Port Arthur e Wladivostok, di proteggere le comu- 
nicazioni contro i possibili attacchi dei Cinesi) crediamo di essere abba- 
stanza nel vero ammettendo, che, nol momento attuale, la forza dell'eser- 
cito da poter mandare in Coroa sarebbe di circa 190000 nomini. 

La situazione dei Giapponesi dal punto di vista terrestre appare 
critica, quando si pensa alle immense forze, di cui la Russia dispone. Ma 
a proposito di queste bisogna riflettere, che la libera disposizione di esse 
dipenderebbe dal contegno delle varie potenze neutrali. Como giusta- 
mente è stato notato “il Giappone è oggi divenuto di fronte alla Russia 
l'alfiere degli interessi occidentali, ;*' lo sgombro della Manciuria, l'in- 
fluenza e l’espansione più o meno grande della Russia in Asia non in- 
teressano soltanto l'Impero del Sole Levante. 

Avendo riguardo a ciò l'attitudine dell Europa occidentale dovrebbe 
essere ostile alla Russia. Quella degli Stati Uniti lo è già in effetto, 
come risulta dal messaggio, in cui il presidente Roosevelt ha dichia- 
rato al congresso, che è necessaria al commercio americano l'apertura 
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1 La crisi dell'Estremo Oriente, in * Nuova Antologia , 13 dicembre 1993. 
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di Mukden e della valle dello Ya-lu. È noto, che l'apertura del porto 
d: Ryong-an era stata promessa ai ministri americano, giapponese ed in- 
glese, m1 che l'andata della flotta russa a Cemulpo ha fatto rimandare 
il mantenimento della promsssa a tempo indefinito. 

L'Inghilterra, montre ha il desiderio di evitare la sua entrata nel 
conflitto, che metterebbe in serio pericolo l’Impero indiano, fa natural- 
mente il possibile per giovare alla sua allcata. Uno dei frutti più con- 
siderevoli, che il Giappone ha raccolto dall'alleanza inglese, è stata la 
impossibilità in cui si è trovata la Russia di comprare lo due navi co- 
struite per l'Argentina. L'alleanza inglese garantisce il Giappone, chela 
tlotta del Mar Nero non passerà i Dardanelli; in terra immobilizza una 
parte notevole delle forze militari russe costrette a rimanere coll’arma 
al piede verso l'Afganistan. 

L'attitudine del!a Germania non sembra contraria alla Russia, e 
quella dell'Austria tanto meno, perchè è noto, che appunto mirando al- 
l'Oriente estremo la Russia ha lasciato aumentare l'influenza austriaca 
nei Balcani. 

In ogni modo, quando si pensi ai gravi interessi in giuoco nell'Asia, 
non si può dire, che le forze russe d’Europa possano considerarsi dispo- 
nibili. 

Per contro si pensi alla tepidezza con cui la Francia ha seguito la 
politica russa nell’Estremo Oriente, ul fatto che, se il Giappone vitto- 
rioso può in avvenire rappresentare una minaccia per il Tonkino, questa 
minaccia è assai lontana, e cho la Francia ha poco desiderio di impe- 
gnarsi in una guerra con l'Inghilterra, di cui farebbe le spese, dovendo 
sostenere quasi da sola l’ urto marittimo. 

In base a tutte questa ragioni, senza arrivare all’assurdo di supporre 
la Russia incapace di mandare rinforzi nell'Estremo Oriente, ci sembra 
altresi esagerato immaginare, che l’esercito attuale possa aumentaro 
enormemente. Dopo tali considerazioni, e per lo studio svolto nei prece- 
denti capitoli, possiamo dedurre quali linee generali di sviluppo delle 
operazioni militari appariscano probabili, sia in terra che in mare. - 

L'obiettivo delle forze navali giapponesi risulta essere la conquista 
del dominio del mare nol minimo spazio di tempo: obiettivo delle forze 
navali russe l’impedire, od almeno ritardare più a lungo possibile, lo 
sbarco dei Giapponesi in Corea, allo scopo di dar modo alle loro forze 
terrestri di progredire verso il Mezzogiorno della penisola. 

Obiettivo iniziale dell'esercito russo deve essere quello di sorpren- 
dre le forzo avversarie nel periodo di adunata; questo obiettivo può 
essere raggiunto accelerando il più possibile la marcia attraverso la 
Corea. 

Tenendo conto che la lunghezza della Corea è di 860 miglia, ossia 
circa 650 km. in linea retta dallo Ya-lu a Fusan, che le strade sono pes- 
sime, sì può ammettere, che il porcorso delle truppe sia almeno di 8)0 km.; 
e calcolando una rapidità di marcia di 30 km. al giorno, ne risulta che 
si può logicamente ammettere da 20 a 25 giorni almeno il tempo, in cui 
s rebbe necessario alla flotta russa mantenere contrastato il dominio 
mirittimo. 

Inversamente, se il passaggio delle truppe giapponesi nel Canale di 
Corea potesse effettuarsi senza ostacoli, il periodo di tempo in questione 
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è quello da considerarsi come un maximum per risultare in forza contro 
l'avversario. 

Come risponde a ciò la situazione militare marittima ? 

Essendo da escludersi, che i convogli giapponesi sieno diretti sulla 
costa di Levante della Corea, in base alle deduzioni del cap. III con- 
viene alle forze russe da battaglia la concentrazione a Port-Arthur. 

La presenza di forze navali da battaglia a Wladivostok potrebbe 
permettere la speranza di far abbandonare ai Giapponesi la posizione 
del Canale di Corea mediante il bombardamento di Hakodate e la mi- 
nacci& «li sbarco su Yezo. Ma come si è visto sarebbe ingenuo per i Russi 
supporre che il nemico si lasciasse prendere con un giuoco tanto sein- 
plice; e sembra che appunto queste sieno le idee dell'ammiraglio Ale- 
xieff, perchè al peggiorarsi della situazione politica si sono riunite in 
Port-Arthur le forze russe da battaglia, ad eccezione di due incrociatori 
trattenuti a Wladivostok molto probabilmente da lavori in corso. 

Per quanto si è detto, alla squadra russa conviene di evitare la bat- 
taglia, di cui l'esito è tutt'altro che sicuro. L'esito disgraziato avrebbe 
un incalcolabile effetto morale, una dannosa ripercussione sulla situa- 
zione politica e lascerebbe libera azione ai convogli avversari: se fosse 
vantaggioso od indeciso, essendo le navi russe costrette a ritirarsi in 
Port-Arthur, il Canale di Corea resterebbe pur sempre libero por i Giap- 
ponesi. La vittoria dei Russi, non potendo esscre por le condizioni rela- 
tive delle forze molto decisiva, sarebbe dunque nella migliore dello 
ipotesi una vittoria di Pirro, che potrebbe avere praticamente le conse- 
guenze stesse di sconfitta, facendosi allora sentire in tutta la sua im- 
portanza la superiorità del Giappone riguardo ai centri di riparazione. 

Alle forze russe sarebbe probabilmente negato, o troppo tardamente 
concesso, il ritorno in campo, dai mezzi di cui dispone la baso marittima 
del Liao. 

La squadra russa deve dunque evitare la battaglia. Ma iu che modo? 

Gli obiettivi, che le forze navali russe devono proporsi, evidentemente 
non sarebbero conseguiti, so dette forze rimanessero in potenza a Port- 
Arthur. 

Qu-lla non sarebbe più una squadra in being, perchè lascerebbe in 
tal modo libero al nemico il dominio marittimo, e non sarebbe padrona 
di prendere il largo senza la battaglia, che deve evitare. 

La sjuadra russa deve dunque mantenersi attiva sul maro evitando 
la battaglia, cercando di piombare sui convogli, se questi tentano di tra- 
versare il Canale: il suo obiettivo è ugualmente raggiunto, se i convogli 
non si avventurano nel passaggio in virtù della minaccia esercitata. 

Ma possono sperara questo risultato le forze russe, che sono meno 
veloci di quelle giapponesi, e che dispongono di un minor numero di 
esploratori? 

Non lo potrebbero, se la I unità strategica russa fosse aggregata al 
complerso. 

In virtù dell’osservazione fatta in fine del cap. II, è soltanto in que 
sto modo, che le forze russe possono acquistare una libertà d'azione pari 
a quella del complesso giapponese. Ed è unicamente nella possibilità 
di seguire questa via, che scorgiamo la loro capacità di utile rendimento. 

Per tale deterininazione la I unità strategica resterebbe nella base, 
aspettando l'occasione del suo impiego nelle ulteriori fasi del conflitto: 
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in ogni modo il sapersi liberare da una parte delle forze, quando rie- 
scono dannose a quelle rimanenti per il conseguimento di un dato scopo, 
è una necessità che non ammette discussione. 

Le forze russe destinate a tenere il mare dovranno dunque lasciare 
la base prontamente all’apertura delle ostilità per evitare di esservi 
bloccate, e potranno avere speranza di riuscire nel loro scopo con una 
crociera & Ponente del Canale di Corea, lanciando in questo i numerosi 
Cacciatorpediniere. 

E quale sarà in tali condizioni la linea di condotta tenuta dai Giap- 
ponesi ? 

Come già si è fatto notare, la II unità strategica giapponese {incro- 
ciatori corazzati) superiore al complesso russo anzidetto in qualità mo- 
bili, è in grado di mantenere continuamente il contatto strategico con 
le forze avversario, che tengono il mare, ed anche di misurarsi con esse 
a distanza, ricordando, che puro uno scontro indeciso e più dannoso ai 
Russi che ai Giapponesi. In base a ciò, allorchè questa II unità giap- 
poneso mantenesse il contato strategico, e che la I unità rimanesse in 
stato potenziale a Tsusima, sembra logico ammettere, che dietro a queste 
forze il pussaggio dei couvogli da Simonoseki alla Corea potrebbe ettet- 
tuarsi senza pericolo. 

Per prendere il contatto strategico i Giapponesi dovrebbero quindi 
all'apertura delle ostilità mantenere la forza da battaglia e i cacciaturpe- 
diniere a Tsusima, inviando verso il Liao-tung gli esploratori strategici; 
all’avviso che le forze russe si sono mosse da Port-Arthur, gli incrociatori 
corazzati, accompagnati da una parte degli esploratori tattici, dovrebbero 
prendere, e poi mantenere, il contatto strategico. Se gli incrociatori co- 
razzati si trovassero dinanzi al lento complesso costituito da tutte le 
forze da battaglia avversarie, non sarebbe difficile alla I unità strategica 
giapponese effettuare la sua riunione alla II, ed obbligare il nemico alla 
grande battaglia navale. 

Allorchè le forze russe, dcpo un periodo di circa 6 giorni dacchè 
avranno lasciata la base, dovranno rientrare a Port-Arthur,il blocco di 
«questa località potrà essere stabilito dai Giapponesi, ai quali sarà pos- 
sibile il rifornimento successivo, — per la vicinanza dei loro centri di 
rifornimento, durante il tempo che le forze russe sono attivo, — e, per 
la libertà delle loro comunicazioni con i medesimi durante il blocco. 
Ma questo, che ha lo scopo di guadagnare maggiore sicurezza dietro Tsu- 
sima, non può essere conveniente, che quando i Giapponesi abbiano la 
sicurezza che tulte le forze russe sono riunite nella base del Liao: tinchè 
tale sicurezza non Sia posseduta, lo scoprimento di Tsusima apparisce un 
errore gravissimo. 

In ogni modo, data l'estrema vulnerabilità dei convogli, oltre alla 
protezione indirctta esercitata dalle squadre, sarà necessario non dimen- 
ticare la loro diretta protezione, a cui sembra logico che sia adibita la 
III unità strategica giapponese con una parte dei cacciatorpediniere 
tenendo conto, che, se la sorveglianza delle squadre sarà esercitata nel 
modo anzidetto, potrà giungere sul convoglio qualche nave isolata o 
cacciatorpediniore. È evidente, cho per aver sicurezza di respingere que- 
sti attacchi il traffico doi convogli dovrà essere diurno. 

L'errore di scoprire Tsusima sarebbe tanto più grave, in quanto che 
fino dal primo giorno i Giapponesi hanno la necessità di gittare sulle 
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coste corcane la diecina di migliaia d’uomini, necessaria per stabiliro 
quolla testa di ponte, a cui nel cap. III si è accennato. Viene riferito 
infatti, che a Tsusima tutto sia pronto per questo piccolo sbarco iniziale. 

Dato il periodo da 20 a 25 giorni, di cui le truppe giapponesi dispon- 
gono per l’adunata, e tenendo conto della distanza del punto di sbarco 
da quelli d'imbarco, dei numerosi mezzi di trasporto, della loro buona 
organizzazione, di cui i Giapponesi diedero prova nell'ultima guerra con 
la Cina, possiamo ritenere, che le forze terrestri giapponesi possano tro- 
varsi in grado di opporsi eflicacemente ed a tempo a quelle russe, se non 
di risultare superiori. 

Ma che succederà in terra? Lo condizioni sfavorevoli del teatro di 
guerra dell'alta Corea sono già state poste in rilievo; * in ogni modo 
«li eserciti giapponesi, se vittoriosi, dovrebbero forse ccntentarsi di pas- 
sare alla difensiva sulla linea dello Ya-lu. 

Ed a questo punto potrebbe la guerra dichiararsi finita? Si sotto- 
porrebbe la Russia allo sgombro della Manciuria? Per tutta questa se- 
ric di punti interrogativi, a cui il dare una sicura risposta è impossibile, 
gli uomini di Stato del Giappone cercano di calmare l’ardore delle masse. 

Le grande maggioranza del popolo giapponese fortemente vuole la 
guerra, nonostante che un partito socialista abbia già fatto capolino. 

Intanto la politica russa continuamento oscilla fra la guerra e la 
pace, fra Besabrazoff e Witte; ma anche il partito della pace non si de- 
cide allo sgombro della Manciuria, e le cause del conflitto rimangono. 

Forse l'esitazione giapponese è dipesa fino ad oggi dal temere i ri- 
schi di una campagna invernale; ma non sembra improbabile, che, con 
la primavera, nel paose della quiete mattutina (la Corea) il povero Im- 
peratore veda turbati i suoi sonni. 


Dalla Vettor Pisani, Nagasaki, 2) gennaio (104, 
Rouro Berxorti 
Ten. di Va:cellu. 


Telegrafi elettrici Barbarà 
impiantati sull’incrociatore giapponese Nfsshin. 


Signor Direttore, 


Anche i misoneisti più convinti non potrebbero a meno di apprez- 
zar molto, fra ie numeroso istallazioni di cui sono ricche le navi di 
recente costruzione, quella dei trasmettitori di ordini ossia telegrafi 
azionati dalla corrente elettrica. Simili apparecchi, dato che funzionino 
con assoluta sicurezza, e soddisfino a certi altri criteri, si prestano ad 
una quantità di applicazioni a bordo delle navi da guerra, essendo più 
facile penetrare dovunque con una linea elettrica, che con trasmissioni 
meccaniche. 


1 Perciò notammo nell’ introdnzione, che le condizioni relative dei Giappo- 
nesi rispetto ai russi risulterebbero pezgiorate dal lato militare, quando la Co- 
ren fosse divisa fra lo due Potenze in questione, perché le difficoltà naturali, 
che si oppongono ai (tianponesi nell'alta Corea, sarebbero assai maggiori, quan» 
ao il terreno fossa dai Russi cttivacemente preparato a difesa. 
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I molti tentativi cho si sono fatti e che si stanno facendo per rea- 
lizzaro una soddisfacente sistemazione di simili apparecchi, destinati a 
completare e a sostituire il telegrafo meccanico e il portavoce o il te- 
lefono, dimostrano tutto l’interesse cho il problema ha suscitato nei 
cultori della meccanica navale. 

L’ incrociatore argentino Moreno (ora Nisshim) ebbe istallato al suo 
bordo, durante le provo ufficiali, un trasmettitore di ordini recento- 
mente perfezionato, il trasmettitore Barbarà. Il funzionamento del- 
l'apparecchio apparve completimente sicuro, talchè, senza voler affer- 
mare che altri non possa risolvere con egual lole il problema, puossi 
però dire che il capitano Barbarà lo ha risolto lodevolmente da parte 
sua, 


L'apparecchio “ Trasmisor de Ordenos , Barbarà si presenta all'occhio 
come un telegrafo a quadrante, sul quale sono iscritti ordini differenti 
nella quantità voluta: negli apparecchi del Moreno gli ordini scritti 
sono settanta. Il quadrante, protetto da una cassa, è fissato nel posto 
di comando. Colla manovra di un manubrio il comandanto sposta un 
indice sul quadrante, arrestandolo sull’ordine voluto. Nel posto in cor- 
rispondenza colla stazione di comando vi è un quadrante identico sul 
quale un indice riproduce la segnalazione del posto trasmettitore. 

È da notarsi, che, l'apparecchio, istallato ordinariamente sul ponte 
di comando a proravia, può trasportarsi facilmente su quello a poppavia, 
o nella torre di comando, ol in qualsiasi altro punto, dove esista un 
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attacco ai tre fili della linea elettrica, che congiunge trasmettitore 
con ricevitore. L'attacco è costituito da un bocchettone in cui si in- 
troduce una spina tripla riunita con un cordone a treccia ai tre poli del 
trasmettitore. 

Per rendere possibile il collazionamento degli ordini e per eventuali 
segnalazioni occorrenti dal posto ricevitore al trasmettitore, gli appa- 
recchi Barbarà sono doppi. Ogni quadrante porta un indice trasmetti- 
tore ed un indice ricevitore, e, naturalmente, nella cassa sono racchiusi, 
sia il commutatore per l'emissione della corrente in corrispondenza col- 
l'indice del trasmettitore, sia lo scappamento elettrico, che comanda 
l'indice del ricevitore. Le segnalazioni, ossia gli ordini, sono iscritti 
sopra una corona, sulla quale si spostano i due aghi, ossia indici pre- 
detti, che si muovono in due piani sovrapposti. 

Quando il posto di comando ha trasmesso un ordine, e il posto di 
obbedienza lo ritrasmette pel collazionamento, i due indici sul quadran- 
te devono riuscire soprapposti in entrambe le stazioni. 

Sul Moreno l’istallazione è così concepita: 

Sul ponte di comando a prua vi sono tro trasmettitori: 

Uno in comunicazione colla macchina di destra; 
Uno in comunicazione colla macchina di sinistra; 
Uno col posto del timone (alla ruota della Forester). 

I trasmettitori in comunicazione colle macchine sono doppi, cioè 
funziona da trasmettitore e da ricevitore sia l’apparecchio sul ponte, 
cho quello in macchina, 

Il trasmettitore sul ponte di comando, in relazione col posto del 
timoniere (trasmettitore messo per riserva in caso di avaria dell'assio- 
metro, e che segnala l'angolo da dare al timone) è uguale a quelli delle 
macchine. Ma nel posto del timone l’apparecchio è di ricevitore doppio. 
Uno dei ricevitori è azionato dalla barra del timone, e l’altro dal tras- 
mettitore del ponte. Il ricevitore dell'apparato collocato sul ponte è 
azionato dalla barra del timone, come quello della macchina Forester, 
sicchè serve da indicatore della posizione effettiva del timone sia al 
timoniere, come al ponte di comando. 

I varî posti sono uniti tra loro con linee a cinque a sei fili, e la 
corrente è quella della luce che fa funzionare gli apparati di bordo. Le 
elettrocalamite degli scappamenti motori degli apparati stessi sono di 
resistenza appropriata alla tensione della corrente; la energia elettrica 
consumata è minima, l'intensità della corrente capace di far funzionare 
gli scappamenti non suporando i 75 milesimi di amp. ben inteso per la 
sula durata del movimento di segnalazione. 

Una segnalazione, od un ordine qualsiasi, iscritto sul quadrante, non 
richiede, per essere trasmesso, più di !/ di secondo, se si trova in vi- 
cinanza della preesistente posizione dell'ago indicatore. L'ordino se- 
gnato sulla opposta ertremità del diametro, cioè l'ordine più lontano 
negli apparecchi del “Moreno, non domanda per essere segnalato più 
di sette secondi, 

È da notarsi, che gli apparecchi, costrutti massicciamente ed a te- 
nuta d’acqua, non presentano organi delicati, ed hanno quindi le carat- 
teristiche di un apparecchio per uso di bordo. 

Un'altra applicazione del medesimo apparecchio, diversamente con- 
gegnato nel ricevitore, è quella di trasinottero ordini alle artiglierie. 
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Allora il trasmettitore si trova nella torre di comando edi ricevitori al 
posto dei comandanti di batteria. Per gli apparecchi costrutti per fun- 
gere da distanziografi, i trasmettitori si trovano nelle stazioni teleme- 
triche, le quali vengono collegate con ogni singolo pezzo e sono così in 
grado di trasmettergli la velocità e le distanze rispettive delle navi com- 
battenti. Il vantaggio del sistema Barbarà sugli altri sistemi conosciuti 
è quello di potere, con un solo trasmettitore, dar ordini a quanti diffe- 
renti circuiti si desidera, collegandone uno o più, a volontà, col tra- 
smettitore. Deve aggiungersi che le stazioni di trasmissione d’ordini 
possono essere molteplici, di modo cho, quando da una stazione più non 
si veda il bersaglio, si può continuare a trasmettere gli ordini da un 
altra stazione agli stessi ricevitori, sonza pericolo di erronei sposta- 
menti nella segnalazione. 

I ricevitori, dei distanziografi collocati uno per ogni pezzo, hanno 
i numeri, segnalanti le distanze, e le velocità visibili attruverso un'’aper- 
tura protetta da un vetro, che lascia leggere un solo numero alla volta. 
Anche questi ricevitori sono a tenuta d’acqua e completamente riparati 
da ogni pericolo di guasto per le intemperie. 

Questi ricevitori distanziografi non diticriscono dagli altri ricevitori 
Barbarà se non in quanto lo scappamento elettromagnetico, in luogo di 
agire sopra un indice spostantesi sovra un quadrante, agisce sopra due 
puleggie a periferia poligonale, che trascinano una catena che porta i 
numeri fin sotto l'apertura di osservazione. Una piccola lampada elet- 
trica, fissata alla parte posteriore, rende visibilo il numero anche di 
notte. 

Nei trasmettitori il movimento dell’indice può farsi nei due sensi, 
cioè da destra a sinistra, e da sinistra a destra, secondo che si muove 
il manubrio in uno dei due sensi. Rie:ce in questo modo molto più 
facile e pronto il condurre l’ago sulla segnalazione voluta, col trasmet- 
terla contemporaneamente al ricevitore. 

Questi apparecchi, oltre che sullo navi, trovano naturalmente utili 
applicazioni nelle batterie costiere; nel qual caso la corrente necessaria 
al funzionamento può essere fornita anche da pilo secche. 

Il sicuro funzionamento degli apparecchi Barbarà, fu constatato du- 
Tante le prove del Moreno. Una sola cosa resta a constatarsi; lo stato 
di conservazione degli apparecchi dopo un lungo servizio di navigazione. 
Questa ultima sanzione, senza dubbio interessantissima, per mancanza 
di tempo ancora non può invocarsi per gli apparecchi del Moreno. Pure, 
il congegno meccanico degli stessi è tanto semplice, essendone escluso 
ogni movimento d’orologeria; la costruzione ne è così robusta e 1 mo- 
vimenti sono così studiati per escludere ogni urto ed ogni soverchio at- 
trito, cho da una parte l'apparecchio dà attidamento di lunga durata, e 
che d'altra parte esso può essore affidato per la manutenzione a chiunquo 
abbia appena una nozione elementarissima di meccanica elettrica. 


L. PERRONI. 
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Correnti alternanti o correnti continue? 


Li 


Prey.mo signor lhreilure, 


Nel fascicolo di agosto-settembre scorso, il tenente di vascello si- 
gnor Castiglioni apri il dibattito se sia più conveniente, per le navi da 
guerra, avere a bordo un impianto elettrico a corrente continua o uno 
a corrente alternante. Le conclusioni a cui egli è venuto sono state com- 
battute dal tenente di vascello signor Viani nel fascicolo di dicembre. 
Sia permesso ancho a me, cho mi sono un po’ occupato della questione, 
di entrare in discussione, Anch'io, come il signor Viani, ritengo le 
correnti alternanti meno convenienti delle continue a bordo delle navi 
da guerra, e ad avvalorare gli argomenti da lui adotti, ne aggiungerò 
altri. 

La ragione capitale della convenienza dell impiego delle correnti al- 
ternanti sta nell'ilta tonsione a cui esse possono venire prodotte e tras- 
messe a distanza, risultandone una forte economia nel costo del rame 
della reto di trasmissione, ed un’altra economia nell'esercizio per il ri- 
dotto consumo di energia della rete medesima, Tale economia viene a 
mancare di fronto alla distribuzione con correnti continue, quando la 
distanza di trasmissione è inferiore ad un raggio di circa 5a metri. 
Altre ragioni poi fanno alle volte preferire le correnti continue a quelle 
alternanti, anche per distribuzioni su zone molte vaste, come è il cas) 
dei tranvai. 

Ora, l impianto elettrico di una nave è talmente ristretto nelle di- 
stanze, che l’impiego delle correnti alternanti non darebbe alcuna econo- 
mia rispetto allo correnti continue, tanto più, come vedremo poi, che ra- 
gioni -li altra natura impongono in questo caso una limitatissima tensione 
della corrente, 

Messa fuori di campo la questione economica, vediamo quali altre 
ragioni possono militare pro e contro un sist. ma di correnti, piuttosto 
che un altro, 

Si ascrive a svantaggio dell'impiego delle correnti continue l’es:- 
stenza dei coll ttori a segmonti, e conseguenti spazzole, nelle dinamo e 
nei motori. Ma questo è un luego comune, che non ha più valore pra- 
tico, perchè basta por mento, che in ogni carrozza di tranvai sono due mo- 
tori con collettori di tal genere, situati in posti poco sorvegliabili e in 
condizioni tutt'altro che felici di manutenzione e di isolamento, maneg- 
glati quasi sempre da personale affatto privo di istruzione elettrica, e che 
il servizio dei tranvai in centinaia di città del mondo procede corrente- 
mente, senza inconvenienti da questo lato, perchè si possa asserire, che 
il collettore a segmenti è al giorno d'oggi un organo robusto e indu- 
striale tale da non potersi più considerare come un lato debole delle di- 
namo ọ dei motori a corrente continua. 

Inoltre l’uso delle correnti alt rnanti non dispensa del tutto dal- 
l’impiego dei collettori a segmenti, poichè li ritroviamo nella dinamo 
occitatrice di ogni alternatore, e d'altra parte i motori ad induzione 
hanno bisogno, per l'avviamento, di anelli e di spazzole di presa, che 
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offrono certamente inconvenienti di poco inferiori ai collettori, quando 
trattisi di inotori, come la maggior parte di quelli di bordo, ad uso dis- 
continuo. 

Da questo lato dunque alternatori 6 motori a induzione nen hanno 
una marcata superiorità sulle dinam» e motori a corrente continua. 

A riguardo della elasticità nella velocità doi motori, la ditferenza 
fra quelli a induzione e quelli a corrento continua è essenziale. I mo- 
tori ad induzione hanno si può dire, un’unica velocità, quella corrispon- 
donte al sincronismo; sono perciò eccellenti quando il carico è costante 
e il funzionamento è continuo; a bordo pochi motori potrebbero funzio- 
nare in queste condizioni. Il signor Castiglioni cita a proposito il casa 
della Serdegna, per la quale, dice, che i soli motori degli elevatori della 
munizioni richiedono variazioni di velocità. Ma la Sardegna ha un’im- 
pianto clettrico embrionale, o cosa sia un vero impianto elettrico di una 
grande corazzata moderna io già lo illustrai in un articolo di questi 
Rivista (dicembre 1991). I motori a funzionamento continuo e a carico 
costante si ridurrebbero a bordo soltanto a quelli dei ventilatori, che al 
massimo in complesso consumano il 15°/, dell'energia totale dell'impianto, 
mentre tutti gli altri numerosi motori: per i verricelli delle lance, argano 
a salpare, per le torri girevoli, per i verricelli delle munizioni, per lo 
pompe, p-l timone, ecc., occorre che sieno tutti a velocità molto varia- 
bile. Con i motori ad induzione si è giunti recentemente ad ottenere 
fino a quattro velocità differenti, mediante la connessione differenziale 
concatenata di due motori; ma oltrecchè questo non è sufficiente per gli 
usi di bordo, vorrebbe in questo modo ad aumentarsi il peso e la com- 
plicazione dell'impianto. Inoltre, quando un motore ad induzione as- 
sorbe bruscamente una potenza considerevole, come avverrebbe per quelli 
dei montacarichi, delle torri, dol timono, occ., si determina, nella linca 
di alimentazione e nei generatori, una caduta di tensione, cho provara 
un aumento corrispondente della corrente assorbita da tutti gli altri 
notori in arione. Questo aumento poi, a sua volta, accontua sempro 
più la caduta di tensione, e la instabilità di questa, che ne risulta, oltre 
che essere poco conveniente per l'impianto dell’illuminazione, può con- 
durre ad un abbassamentn tale di tensione e ad una conseguente dimi- 
nuzione del momento motore massimo limite dei motori (momento che 
diminuisce col quadrato della tensione ai poli) da rendere possibile, per 
un certo sovraccarico, l'arresto di uno o più motori, e la messa in corto 
circuito della rete, Non bisogna anche dimenticare che i motori a in- 
duzione, sia quelli sincroni che quelli asincroni, non demarrano sotto 
carico, hanno bisogno di essere avviati a vuoto o sotto leggiero carico, 
circostanza questa cho li rende poco adatti a quasi tutti gli usi di bordo: 

Coi motori a corrente continua, specialmente con quelli ad eccita- 
zione in serie, non succede nulla di tutto questo. La velocità può es- 
sere variata a piacimento da zero al limite massimo, la variazione del 
campo ottenendosi automaticamente e senza inconveniente alcuno dal 
punto di vista dell’utilizzazione specifica di questi motori. Alla messa 
in moto potondo-i da essi ottenere un momento motore anche doppio 
di quello massimo normalo, questi motori sono specialmente utili, quando 
si tratta di vincere dei grandi sforzi iniziali, come l'attrito di primo 
distacco nelle torri girevoli, oppure possono sopportare, senza inconve- 
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nienti per essi e per la rete, un sovraccarico notevole ciò che li rende 
molto utili pei montacarichi, verricelli, ecc, 

A riguardo della tensione massima da poter raggiungere, nel mio 
articolo citato, sostenevo che il voltaggio degli impianti di bordo po- 
trebbe essere portato fino a 250 volt, e mi fa piacere trovare il si- 
gnor Viani dolla stessa mia opinione, e con lui sono d'accordo che a questa 
tensione le correnti alternanti perderebbero il loro progio principale : 
l'economia. La limitazione è in questo caso imposta non dal genere di 
corrente adoporata, perchè anche con le correnti continue si può giun- 
gere con convenienza fino a 600 volt, ma dall'ambiente, che oltre alla 
sua natura metallica, contiene in sè stesso infinite cause di deteriora- 
mento degli isolanti dei conduttori. Ma io ritengo che anche a parità 
li tensione le correnti alternanti sieno, nel loro esercizio meno econo- 
miche a bordo di quelle continuo, poichè le canalizzazioni, essendo pro- 
totte da tubi di ferro, e appoggiate ad altre strutture di ferro, non solo 
si accentua lo sfasamento, e si abbassa il fattore di potenza, come bene 
accenna il signor Viani, ma in tutto il metallo, che circonda le canaliz- 
zazioni, si generano per induzione, dello correnti parassite di Foucault, 
che abbassano ancor più il rendimento della rete. Infatti, una delle 
precauzioni più osservate, a terra, nella posa sotterranea di canapi elet- 
trici per correnti alternanti, è di porli lontani da binari o da condotture 
metallicho d’acqua, appunto per evitare la perdita suaccennata, 

Al voltaggio si ricollega anche la questione dell'impianto a due fili 
e dell'impianto a tre tili. Con la tensione di 250 volt non vedo nemmeno 
la necessità di ricorrere ad un impianto a tre fili, usando un adatto tipo 
di lampade ad incandescenza, poiché, se l’impiego dei 3 fili può dare una 
economia nel peso del rame della rete, non dà affatto economia nel peso 
totale della rete medesima, ritlettondo che a bordo ogni filo è isolato e 
contenuto in separato tubo di ferro, che nell’attraversare paratie stagne 
occorrono separati pressatreccie, ecc. Quindi a bordo, per semplicità e 
leggerezza, un impianto a due fili sarebbe sempre da preferirsi ad uno a 
tro tili, anche se questo presentasse qualche lieve vantaggio economico, 
e perciò anche da questo punto di vista le correnti trifasi sarebbero poco 
pratiche. 

Lo stesso signor Castiglioni ammette, che in un impianto di bordo 
a corrente alternaute dovrebbero essere stazioni secondarie con trasfor- 
matori statistici o trasformatori di corrente. Questo (oltrechè costituire 
una maggior complicazione e condurre ad un maggior peso, rispetto alle 
distribuzioni a corrento continua) renderebbe illusoria l'economia che 
verrebbe a realizzarsi coll’impianto a corrente alternante, quand'anche 
esso fosse possibile, poichè a partire da una certa potenza, i trasforma- 
tori richiedono apparecchi di raifreddamento artificiale, di ventilazione, 
di circolazione d'acqua, di valvole fusibili di sicurezza, costituenti uu 
complesso di apparati, che non può essere abbandonato a sè stesso, ma 
richiede speciale sorveglianza e manutonzione, e quindi è causa di mag- 
giore spesa. 

L'esempio della ferrovia della Valtellina, citato dal signor Castiglioni 
a suffragio delle sue asserzioni, prova invece come i concetti, a cui 0830 
è informato, non potrebbero essere applicati ad un impianto di bordo. 
In quel trasporto di energia tutto fu sacrificato alla grande economia 
delle spese di primo impianto, ottenuta mercè una trusmissiore di forza 
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a 20 000 volt di tensione, e con la utilizzazione diretta, nei motori delle 
vetture doll'energia a 3000 volt; ma fra queste elevatissime tensioni e 
quella di 250 volt massima, possibile nell'ambiente metallico di una nave, 
quale differenza! E perciò, mentre quell’economia ha fatto passar sopra 
alla maggior complicazione che ne è risultata nell’esercizio della ferro- 
via (moltiplicazione di apparati di sicurezza, moltiplicazione di motori 
sulle vetture per ottenere le varie velocità, ecc.) tale maggiore complica- 
zione non sarebbe più giustificabile a bordo, ove essa non sarebbe com- 
pensata da alcuna economia, 

Dimostrai, nella memoria che sopra ho citato, che un trasporto ge- 
nerale di energia elettrica a bordo di una grande nave da guerra con- 
duce ad un aumento di peso rispetto al sistema ancora in uso del tras- 
porto promiscuo mediante vapore e acqua compressa pel funzionamento 
di tutti i vari meccanismi secondarî sparsi per la nave, e recenti im- 
pianti hanno confermato il mio asserto; dimostrai altresi, che tale 
aumento di peso è però compensato dalla economia di combustibile, che 
ne deriva. Con l’uso delle correnti alternanti, oltre agli inconvenienti, 
già accennati, sì accentuerebbe sempre più l'aumento di peso e quello 
dell’ingombro, poichè peso e spazio occupato dai motori a induzione sono, 
a parità di potenza, sensibilmente superiori a quelli dei motori a cor- 
rente continua, a cui occorre aggiungere il peso di tutti i numerosi ap- 
parati secondarî che esige l’uso delle correnti alternanti. 

Parmi dunque che, da qualunque lato si guardi la questione, l'im- 
piego delle correnti alternanti a bordo delle navi non lascia intravve- 
derc, allo stato attuale delle cose, una possibile utilità in confronto delle 
correnti continue. 

Con ossequio, mi creda, signor Direttore 

Roma, 12 gennaio 1904. 
suo dev.mo 
Ing. C. LAURENTI. 


Circa il porto di Napoli. 


Egregio signor Lirettore, 


Nel fascicolo di ottobre 1900 pubblicai un articolo sulla difesa fora- 
nea del porto di Napoli per dimostrare che il nuovo antemurale, allora 
appena iniziato, sarebbe riuscito non solo di scarsa etlicacia, ma piut- 
tosto nocivo. Purtroppo i fatti mi hanno dato ragione, 

Intendevasi con quest'opera raggiungere lo scopo di assicurare una 
certa tranquillità nelle acque del porto, ritenendosi che “i tlutti del 
8° quadrante possono solo nelle più violenti mareggiate provocare nei 
vari bacini agitazione veramente molesta non mai pericolosa, mentre 
invece quelli del 2° qualrante producono sempre nel porto vivissima 
agitazione 6 possono, nelle mareggiate più violenti, mettere in serio 
pericolo le navi ormeggiate nei bacini più esposti x. 

Di una così recisa asserzione dimostrai con quel mio articolo lo 
scarso fondamento, sostenendo invece che la nuova opera avrebbe pro- 
dotta, col soffiare dei venti del 3° quadrante, un’agitazione che sarebbe 
stata grave almeno quanto quella prodotta dai venti del 2°; insomma 
una vera e propria risacca, specialmente nell’avamporto. 
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Ora dai giornali del 2 novembre u. s. ho rilevato il seguento tele- 
gramma da Napoli: 

“Imperversando il libeccio molte imbarcazioni del porto furono dan- 
“ neggiate: alcune si sfasciarono. La violenza della tempesta spezzo la 
“grande ancora del piroscafo Orizaba e ruppe gli ormeggi di vari ji- 
“ roscafi e velieri,. 

In seguito, dal Mattino del 2 gennaio ultimo: 

“ Ieri per impetuoso vento da sud-sud-ovest il mare fu in continua 
“ fortissima agitazione, e per i violenti marosi e la risacca, i legui an- 
“corati nel porto furono quasi tutti più o meno danneggiat:. 

“I danni più gravi li ebbe e li provocò il grande piroscafo Fedd- 
“ marschall, di bandiera germanica, appartenente alla Ort-Afrika-Line. 

“Il Feldmarschall proveniente da Amburgo con importantissimo 
“carico di merci e con molti passeggieri, doveva ripartire ieri mattina 
“per lo Zanzibar e, momentaneamente, era ancorato presso il Punto 
“ Franco. 

“ Per i continui e forti urti delle ondate, il Feldmarschall fu con 
“tanta violenza spinto in tutti i sensi, che gli ormeggi si spezzarono. 
“e il piroscafo, perduta la sua posizione parallela ai due legni che gli 
“erano ai fianchi, girò in modo da battere con la prua contro l’Univne 
“e con la poppa s’intricò fra gli ormeggi dell’ Iberia. 

“L'Unione ebbe, per l'urto, sfasciato quasi interamente un fianco 
“al centro, in direzione del ponte di comando, che rimase anche molto 
“danneggiato; e degli ormeggi della Iberia uno si spezzo e l’altro si av- 
“ volse all'elica del Feldmarschall. 

“A causa poi di un’altra violentissima ondata, il piroscafo germa- 
“ nico fu spinto fra i lavori di salvataggio dell’Horrox e fece ationdare 
“un grosso sandalo, di proprietà del signor Uccello p. 

Ed ora, dal Mattino del 2 corrente rilevo: “Ieri imperversò un for- 
“ tissimo temporale da ovest-sud-ovest. A causa del forte vento e del 
“mare agitato non si potette lavorare alla discarica dei bastimenti cho 

“sì trovavano ormeggiati alle banchine del Punto Franco e nel port! 
“orientale, e solo nel porto vecchio si poterono eseguire le operazioni 
“commerciali ,. 

Bisogna perciò convenire, alla stregua dei fatti, che il lideccio per 
effetto della propagazione produce grave agitazione nel porto di Napoli, 
e che la nuova opera in costruzione non influisce su questo inconve- 
niento se non nel senso di renderlo, per riflessione, ancora più accen- 
tuato. Oltre a ciò quell’antemurale, più che le acque del porto, rie-ce 
a rondere calme quelle a levante del bacino da carenaggio, e quindi cl 
favorire il deposito dei materiali in sospensione, rende più accentuato 
il protendimento della spiaggia a levante, col conseguente aumento di 
interrimento nel porto. 

Parecchi anni or sono appunto sul bassofondo di cui trattasi andò 
ad incagliare in uscita dal porto un colossale piroscafo dell’Orient-line, 
e fu necessario un enorme lavoro per rimetterlo a galla. 

L'onergia dei nuovi Ministri della Marina e dei Lavori Pubblici atti- 
da in una soluzione soddisfacente. 


Con ogni osservanza. 
IL PAXUKMITA. 
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La “ Dante Alighieri , e gli equipaggi dell'Armata, 


Gentilissimo signor Direttore, 


Nella Tribuna del 30 dicembre dello scorso anno si leggeva la se- 
guente notizia, che torna ad onore dei sentimenti d’ italianità e di amor 
patrio dei nostri marinai: 

“L'equipaggio della regia nave Lombardia prima di sciogliersi al 
prossimo rimpatrio, ha voluto seguire il nobile esempio del suo Stato 
Maggiore, iscrivendosi socio perpetuo, e inviando da Aden le 150 lire, 
quota d'iscrizione. 

“ Anche da Venezia si hanno numerose adesioni nella bassa forza della 
Regia Marina,. 

Socio da qualche tempo della “ Dante Alighieri ,, cerco, per quanto è 
possibile, di seguirne l’opera nobilissima a mezzo dei bollettini trimestrali 
che ad ogni socio vengono inviati, e fu appunto in uno di questi bollettini, 
cioè in quello del dicembre 1901, che lessi quanto qui appresso riporto. 

“ Per l’esercito e per la Marina, dopo le iscrizioni a soci perpetui del 
7° Reggimento Alpini di stanza a Conegliano, del Corpo degli utticiali 
del 22" Fanteria, di stanza a Piacenza, dell'8 Reggimento Bersaglieri, 
di presidio a Napoli, e dello Stato Maggiore della regia navo Vesuvio; 
questo notevole movimento collettivo dei nostri valorosi soldati, a fa- 
vore della “ Dante Alighieri „ fu troncato da un’ordinanza regolamen- 
tare del Ministro della (ruerra, che inibiva le iscrizioni collettive dei 
Corpi come tali, e dello loro uttizialità alla * Dante Alighieri,, ma per- 
metteva le personali iscrizioni ». 

Il divieto allora formulato devesi ritenere cho oggi sia stato riti- 
rato, e non v'è chi non debba compiacersì di ciò, poi chè da un largo, 
spontaneo e sempre più accentuato movimento in pro della “ Dante 
Alighieri, nel nostro Esercito, ed in special modo nella nostra Marina, 
non potranno scaturire che benoficî. I nostri Stati Maggiori, i nostri 
equipaggi, rappresentanti all'Estero della forza, del diritto, e del senti- 
mento nazionale, hanno in loro stessi. per naturalo attitudine, gran 
parte dei coetticienti richiesti per cooperare con la “Dante, nel rag- 
giungimento del patriottico obiettivo ch'essa si propone: la diffusione 
del nostro idioma e della nostra coltura all’estero. Nè vi sarà poricolo 
che l’opera loro possa venire in alcun modo inquinata dalla politica. 

Ogni nave da guerra nazionale, in un paese ove esista una colonia, 
ove siano scuole nazionali, cagiona col suo solo apparire un incalcola. 
bile beneficio; che se poi quelli che la montano sapranno con intelli- 
genza interessarsi alle sorti e all’avvenire della colonia, e ne visiteranno 
e ne incoraggoranno moralmente e materialmente le scuole, il beneficio 
sarà ancora più grande, e non cesserà con la partenza della nave, ma 
porterà i suoi frutti duraturi. Tutto ciò i nostri Stati Maggiori, i no- 
stri equipaggi fanno, in generale, dappertutto, ma non sarà certamento 
inutile che tante lodevoli iniziative, che tanti encomiabili sforzi isolati 
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vengano meglio disciplinati e coordinati, oppure siano, se non altro, 
conosciuti e registrati. 

D'altra parte la collezione degli atti della Società a bordo, nelle bi- 
blioteche degli Ufficiali, potrà permettere al Comandante, allo Stato 
Maggiore, di tenersi al corrente di quanto da altre navi, dai loro col- 
leghi, in date località si è fatto, o si è ottenuto, e ciò varrà senza dubbio 
a stimolare una lodevole emulazione, e potrà servira in qualche circo- 
stanza, traendo tesoro dalle esperienze già fatte, a rendere l’opera di 
una nave più efficace ed illuminata. La diffusione infine dei bollettini 
della “ Dante „ fra la parte più colta degli equipaggi, la lettura di qual- 
che acconcio brano di essi alle scuole, contribuirà anche a tener sempre 
più desto, vigile ed alacre il sentimento di nazionalità nei nostri equi- 
Pagg. 

Sicchè il beneficio, come accade sempre quando si opera a solo fin 
di bene, sarà reciproco: se ne avvantaggerà, per i suoi scopi la “ Dante, 
e ne trarremo profitto noi. 

Con la più perfetta stima mi creda signor Direttore, 


ds Lei devotissimo 
G. Couo. 
Capitano di Corvetta. 
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INFORMAZIONI E NOTIZIE 


MARINA MILITARE. 


GERMANIA. — Costruzione di nuove torpediniere d'alto mare - Pro- 
ve preliminari dell’ incrociatore protetto Hamburg. — La ditta 
Schichau di Elbing ha ricevuto la commessa di sei torpediniere d’alto 
mare, costituentiu na divisione, la quale sarà caratterizzata dai sim- 
boli 120 S a 125 S. 

Queste torpediniere, simili ad altre costruite dalla stessa ditta 
e dal cantiere Germania, avranno: 26 a 27 nodi di velocità; 61 me- 
tri di lunghezza; 350 tonn. di dislocamento; due macchine di 5400 
cav. complessivamente, 100 tonn. di carbone. Saranno armate con 
3 cannoni da 57 mm. e 3 lanciasiluri. Una di queste sei torpedi- 
niere, a titolo di esperimento, avrà mortori a turbina. 

X L'incrociatore protetto Hamburg, di 104 metri di lunghezza, 
3200 tonn. di spostamento, macchine di 10 000 cav., 22 nodi, armato 
con 10 cannoni di 100 mm. e 10 di 37 mm., ha ottenuto in una 
prova preliminare, fatta per conto della ditta costruttrice Vulcan di 
Stettino, la velocità di 23,3 nodi con uno sviluppo di forza di 

11 000 cavalli. 


GIPPONE. — Costruzione di due navi da battaglia. — I cantieri 
Vickers Sons e Maxim, e Armstrong Whitworth e C. hanno avuto 
la commessa della costruzione di due corazzate le quali dovranno 
essere consegnate, pronte per servizio di guerra, entro diciotto mesi. 

Le caratteristiche di queste corazzate sono : 

Dislocamento 16 400 tonn.; velocità da 18 !/, a 19 nodi. Coraz- 
zatura disposta come sulla nave da battaglia Mikasa; armamento 
costituito da 4 cannoni di 305 mm. e artiglieria secondaria più po- 
tente delle navi inglesi tipo Aing Edward VII. 
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Le macchine svilupperanno 17 000 cav.; le caldaie saranno del 
tipo Niclausse. 
ll prezzo convenuto per ciascuna nave è di 31 250 000 lire. 


INGHILTERRA. — Notizie sul bilancio 1904-905 - Nuove costruzioni - 
Varo della corazzata New Zealand - Prove di macchina dello 
“sloop,, Cadmus - Lanciasiluri poppieri per le corazzate della 
classe King Edward VII - Destinazione dell’arsenale di Sheer- 
ness per riparazioni di torpediniere - Alienazione di vecchie nuvi. 
— Il bilancio per l’anno 1904-905, che comincia il 1° aprile pros- 
simo, prevede la spesa di 922 225 000 lire contro 861 425 000 messe 
a calcolo nel bilancio dell’anno finanziario che sta per finire. 

L’aumento di circa 61 000 000 di lire è in parte giustificato con 
la somma pagata per le due corazzate già destinate al Governo del 
Cile, acquistate recentemente dall’ Inghilterra e inscritte nella lista 
delle navi della flotta coi nomi di Triumph e Suwiftsure; in parte 
per maggiori spese per l’aumento della flotta. 

Il programma delle nuove costruzioni per il prossimo anno 


comprende : 
2 corazzate 


4 incrociatori corazzati 
14 cacciatorpediniere 
10 sottomarini 


e la somma ad esse destinata è di 291 354 225 lire. 
La composizione delle squadre sarà la seguente: 


HOME FLEET: 8 corazzate (4 del tipo Royal Sovereign, l Exmouth, 
il Russell, il Triumph e lo Swiftsure) e 2 incrociatori corazzati. 

SQUADRA DEL MEDITERRANEO: 8 corazzate tipo Formidable, 4 co- 
razzate tipo Duncan e 2 incrociatori corazzati. 


SQUADRA DELLA MANICA: 8 corazzate tipo Majestic e 2 incrociatori 


corazzati. 

SQUADRA DELLA CINA: 4 corazzate tipo Canopus, le due corazzate 
Centurion e Barfleur e 2 incrociatori corazzati. 

SQUADRA DI INCROCIATORI: 2 incrociatori corazzati del tipo Drake 
e 4 del tipo Monmouth. 


X Due cacciatorpediniere di 550 tonn., 7000 cav., 25,5 nodi, 
sono state commesse recentemente al cantiere White & Cowes. 

X Il 4 febbraio è stata varata nell’arsenale di Portsmouth la 
corazzata New Zealand appartenente al gruppo King Edward VII, 
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e gemella dell’ Hindustan, del quale abbiamo dato notizie partico- 
lareggiate a pag. 118 del fascicolo di gennaio. 

Ricordiamo brevemente che la nave completa avrà 16 350 tonn. 
di dislocamento: due macchine di 18 000 cav. complessivi alimen- 
tate da 18 caldaie Niclausse e tre caldaie cilindriche; e filerà 
18,5 nodi. 

La corazza, di acciaio Krupp, sarà grossa 229 mm. al mezzo, al 
galleggiamento, 178 mm. nel canto inferiore della cintura e 76 mm. 
alle estremità di poppa e di prora. 

L'armamento comprenderà: 4 cannoni di 305 mm. in due torri; 
4 cannoni di 234 mm., in torricelle, alle murate, in quattro angoli 
della soprastruttura centrale; 10 pezzi di 152, nella detta sopra- 
struttura, 24 di piccolo calibro e quattro lanciasiluri subacquei. 

X Lo «sloop» Cadmus, appartenente al gruppo del Clio, Merlin, 
Odin, Espiegle, Fantome, di 56,40 metri di lunghezza, 1070 tonn. 
di dislocamento, 13 nodi, due macchine di 1400 cav., caldaie Ni- 
clausse, ha eseguito le prove del suo apparato motore coi risultati 
seguenti: 


Pressione 2 2 

s del vapore 3 s o = 6 

; 89 z z s dže |z. logs 
Indicazione sHo = SE | £ ares | ss oa : 
4 | 0.29 | 0.59 o Afp | © S +84 
della prova 28° |553|2488 z BEE | aL [242% 

p E EE SSR x |AE° js JESS 

5 = 3 jo 
2] 89| è» 2 


-—__—____' ae | ———_—————___—— —— —— =—Wu| ———— ———- 


a */,, della massima 
potenza. . . . 30 | 11,28 | 10,90 | 114 327 | 6 0,980 


a ‘/; della massima 


potenza. . . i 30 | 19,8 | 1262 | 175,5 | 1061 | 11 | 0,830 
8 


a tutta forza. 14,75 | 13,82 | 194 1424 | 18,4 | 0,904 


* Le corazzate della classe Wing Edward VII saranno munite 
di un lanciasiluri subacqueo poppiero, il quale, a differenza dei 
lancia siluri finora usati da 457 mm., avrà 365 mm. di diametro. 

I siluri per questi nuovi apparecchi di lancio avrebbero, per 
quanto viene riferito, sensibili vantaggi sui siluri usuali per quanto 
riguarda la carica, la velocità e la portata. 

X L'arsenale di Sheerness sarà adibito esclusivamente per le 
riparazioni delle torpediniere e altre navi di tipo sottile. Il per- 
sonale che riuscirà esuberante per questi lavori sarà incorporato 
nelle maestranze degli altri arsenali dello Stato. 
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X% L'Ammiragliato ha deciso di vendere le vecchie corazzate 
Duke of Wellington, Hannibal ed Edgar, già destinate nel port 
di Portsmouth come caserme galleggianti. 

Saranno inoltre alienate il Boadicea, lo Scout, due avvisi e la 
cannoniera Linnet. 


OLANDI. — Costruzione di nuove torpediniere..— Due nuove tor- 
pediniere, tipo Ophyr, di 143 tonn., 24 nodi, 2000 cav. sono state 
messe recentemente in costruzione. 

L'armamento consterà di tre lanciasiluri e 2 cannoni di 57 mm. 
La dotazione di carbone sarà di 40 tonn. 


STATI UNITI. — Le nuove costruzioni per il 1904 - Stato ed avan- 
zamento delle costruzioni in corso - Varo dell’incrociatore co- 
razzato Charleston - Nuovo sistema di segnalazione subacquea — 
La giunta della camera incaricata di riferire sul programma di nuo- 
ve costruzioni pel corrente anno, presentato dal Governo, ha pro- 
posto al Congresso la costruzione di: 


1 corazzata di 16 000 tonn. e 18 nodi; 

2 incrociatori corazzati di 14 000 tonn. e 22 nodi; 
3 scouis di 3500 tonn. e 24 nodi; 

2 carbonieri. 


La giunta stessa propone inoltre di autorizzare la spesa di due 
milioni e mezzo, chiesta dal Governo, per eseguire esperienze coi 
sottomarini. 

X Diamo nello specchio che segue le date previste per l'ulti- 
mazione delle navi in costruzione della Marina nord-americana e lo 
stato di avanzamento dei lavori in parte percentuali del lavoro ul- 
timato, al 1° febbraio u. s.: 
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Dislo- Data Stato 
camento presunta per l’en- di avan- 
tonn. trata in servizio zamento 
in°/, 
Navi da battaglia: 
Ohio. . ... è 12400 | marzo 1902 84.5 
Nebraska . ; 15320 | giugno 1904 85 | 
Virginia . . . . > % > » 2,9 
Georgia. . . . . | š ” 42 
New. Jersey. . . . è 14 600 n 49 
Rhode Island e + o o o oœ ” n 50 
Connecticut . . . . . . . 16090 | febbraio 1906 27 
Louisiana. . . .… . ; > marzo 1906 84 
Vermont. . . . . . . . n dicembre 1906 8 
Kansas e DI ° 0) o o . e o n bal 8 
Minnesota. . ... n . ” 12 
Missisippi. . . . . . 18000 | giugno 1907 0 
Idaho . . . . . . n n 0 
Incrociatori corazzati: 
Pennsylvania . . ; 18800 | giugno 1904 65 
Colorado . g 18 400 “ 69 
California. . . . ; A 13 800 i 51 
Sowh Dakota . . e: 18 400 n T 
West Virginia . , i 13 800 5 70 
Maryland War è sa 18 400 > 65 
Tennessee. . . . . i 14500 | agosto 1906 15 
Washington . . . i n n 12 
Incrociatori protetti: 
St. Louis. . . . 9700 | giugno 1901 86 
Milwaukec. . . . . È x 41 
Charleston. . . . . i i 5 56 
Incrociatori di 2° classe : 
Denver. . . . . . . 8200 | luglio 1902 98 
Galverston. * . . . à A 10 
Chattanooga . 3 = 72 
Des Moines . 6 > 97 
Cannoniere: 
Dubuque . .... 9 1085 | novembre 19)4 20 
Paducah . ... È marzo 1905 16 
Caccia torpediniere: 
Goldsborongh. i 247 | dicembre 1900 99 
Siringham. . à 840 a 93 
Blakeley . . 165 | gennaio 1901 99 
Nicholson . . . . i 174 à 99 
O Brin . . . . DE 174 ” 98 


Come si può rilevare dal paragone tra le date previste per lul- 
timazione delle diverse navi e lo stato attuale di avanzamento dei 
loro lavori, nessuna nave molto probabilmente sarà pronta ad en- 
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trare in servizio per l'epoca presunta, e la maggior parte di esse 
© gia sensibilmente in arretrato. 

Sembra pertanto che la potenzialità dei cantieri americani non 
sia all'altezza dei bisogni dello Stato e perciò i programmi futuri 
di aumento della Marina militare degli Stati dell’Unione dovranno 
essere contenuti in limiti molti modesti e certamente di molti in- 
feriori allo sviluppo ascendente, e che non accenna per ora a fer- 
marsi, della Marina militare nord-americana. 

X* L'incrociatore corazzato Charleston è stato varato il 23 gennaio 
dai cantieri di Newportnews. È il primo del gruppo che si completa 
col Milwaukee e col St. Louis, la cui costruzione fu iniziata nel 1902. 

Le caratteristiche del nuovo incrociatore sono: 

Lunghezza m. 129; larghezza m. 20; immersione m. 7,20; di- 
slocamento 9700 tonn. 

La protezione è assicurata da una cintura parziale grossa 102 
mm. che si estende per m. 61 nella parte mediana delle murate 
su m. 2,30 di altezza; da corazze di eguale grossezza applicate 
alle murate sopra la cintura per m. 40 di lunghezza; da due tra- 
verse che chiudono la cittadella centrale così formata, e da un 
ponte parascheggie grosso da 51 a 62 mm.; una cintura di cellulosa, 
grossa 75 cm., è disposta alle murate sopra il ponte parascheggie, 
da poppa a prua. 

L’armamenlo è costituito da 14 pezzi di 152 mm. con scudo di 
51 mm.; 18 di 76 mm.; 12 di 47 mm.; 12 di 37 mm. 10 mitragliatrici. 

L'apparato motore si compone di due macchine a triplice espan- 
sione alimentate da 16 caldaie a tubi d’acqua, tipi Babcok-Wilcox, 
allogate in quattro camere separate. 

Le motrici, funzionando alla pressione di 17,6 kg. per cm.* e con 
133 giri al minuto, svilupperanno 21 000 cav. indicati, forza colla 
quale si presume che la nave possa raggiungere la velocita di 22 nodi. 

La dotazione di carbone è normalmente di 650 tonn., ma può 
salire fino a 1500 in carico massimo. 

X È stato sperimentato con successo sulla costa di New England 
un nuovo sistema di segnalazione subacquea tra le navi e i porti. 

L’avvicinarsi delle navi viene segnalato mercè apparecchi che 
percepiscono le vibrazioni del propulsore ; e la prossimità dei porti 
viene accertata mercè campane immerse nell’acqua, collegate con 
fanali galleggianti; e il suono delle campane verrebbe avvertito a 
bordo da apposito apparecchio segnalatore. Le esperienze hanno 
dato risultati abbastanza lusinghieri tanto che sono state predispo- 
ste altr» prove tra un piroscafo ed il porto di Halifax. 
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RASSEGNA DI HARZO. — La presente crisi marittima e il commercio 
del mondo - La produzione del naviglio nel quinquennio - Le 
grandi Compagnie - Notizie delle marine mercantili della Russia 
e del Giappone - ll bilancio d'una Società giapponese - Una li- 
nea austriaca pel Rio della Plata - Le rotte transatlantiche - 
L’importazione del Carbone in Italia - Le aree del porto di Ge- 
nova e il prestito del Consorzio, 


X* Da oltre mezzo secolo i signori Angier Brothers, sensali di 
noleggi a Londra (Exchange Chambers) pubblicano una relazione 
annuale sul corso degli affari marittimi, che in forma concisa e 
piacevole offre una fedele cronistoria del commercio del mondo, il- 
lustrata di notizie e considerazioni importanti. L’ultima di queste 
relazioni, testè pubblicata, contiene un accenno allo stato di crisi, 
che attraversiamo, che, per coincidere perfettamente con le nostre 
previsioni più volte espresse, merita di essere rilevato. 

I signori Angier Brothers scrivono: 

« L’anno scorso segna un terzo periodo di dodici mesi di non 
profittevole esercizio pei vapori, ma esso ha interamente superato 
i suoi due predecessori per intensità di depressione e basso livello 
dei noli. Per coloro i quali hanno vissuto per tre o quattro de- 
cenni in mezzo a questi affari, il presente stato di cose era ben 
preveduto ed atteso; senza qualche straordinario evento che venga 
ad alterare il corso normale dei traffici e dei mercati, ogni presa- 
sio indica che avremo a traversare ancora uno o due anni di de- 
pressione e di improduttivo lavoro pria che il barometro del com- 
mercio cominci a risalire, influenzato dalla inevitabile reazione che 
suol seguire alla depressione continuata, essendo elementi necessarî 
dell’evoluzione la restrizione della produzione di nuovo tonnellag- 
gio e l’espansione del commercio del mondo. 

« Delle perdite più o meno gravi sono derivate da quasi ogni 
viaggio completo durante lo scorso anno e qual naturale conse- 
cuenza la posizione finanziaria di numerose flotte di liners e di va- 
pori da carico è presentemente assai debole. Lo sforzo è, nondi- 
meno, diffuso sovra un'area grandissima, il che vale a prevenire 
una vera paralizzazione dell'inlustria dei trasporti marittimi. A 
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ciò ed al timone dei forti ammortamenti ne’ quali s’incorre col 
porre i bastimenti in disarmo, devesi attribuire il fatto curioso che 
gli armatori possono e continuano a far navigare i loro piroscafi, 
anche in perdita, per un lungo periodo ». 

« Le spese d'esercizio — proseguono i fratelli Angier, dal loro 
punto di vista — sono rimaste inusitatamente alte, in confronto 
degli anni similari nelle precedenti curve dei traffici. I carboni 
non sono costati mai meno di 13 sh. a Cardiff e sono saliti perfino 
a 16 sh.; in proporzione per le altre qualità. La nafta, come com- 
bustibile, è pure aumentata considerevolmente di prezzo. I salari 
sono discesi a malapena e gli armatori sono ansiosi di una sistema- 
tica riduzione. I premî di assicurazione sono sensibilmente bassi, 
ma gli assicuratori insistono nel volere apporre esagerati valori 
nelle polizze, raddoppiando o triplicando persino il prezzo reale dei 
bastimenti, e ciò annulla qualsiasi beneficio dei premf ridotti ». 

A questi inconvenienti devonsi aggiungere le tasse di lanternag- 
gio che gravano in non piccola misura sulla marina mercantile bri- 
tannica e che una forte agitazione desidera sieno abolite, e la dan- 
nosa causa di inferiorità nell'efficienza e nel rendimento del navi- 
glio derivante dalla legge del freeboard. 

Quest'ultima campagna è stata gagliardemente battuta dall’egre- 
gio Carozzi, nella sua rivista Z'he Syren and Shipping. Perche egli 
ha visto e provato che uno stesso bastimento, se sotto bandiera 
inglese, non può caricare, ad esempio, più di 1000 tonnellate, fino 
ad una certa immersione, e, se passato sotto bandiera estera, può 
caricare fino a una maggiore immersione, 1059 tonnellate. ! Na- 
turalmente la minore potenzialità in carico rende, all’armatore in- 
glese, minor nolo. 

Tornando alla relazione Angier diremo che essa ha pure il lato 
ottimista e annunciando la cessazione della siccità in Australia sog- 
giunge che il corrente anno ha un fausto risveglio per quel gran 
continente e che con gli abbondanti raccolti che già cominciano ad 
esportarsi, ha un luminoso avvenire davanti a sè. Ma se il popolo 
non si sveglia e si libera dalla camarilla tirannica, antipatriottica 
ed egoistica, del così detto Labour Party, questo continente pro- 
gredira pertanto a passo lento di serpente, mentre le altre Nazio- 
ni dell’ Impero (gli Angier sono imperialisti innamorati di Cham- 


' L'argomento è stato testè trattato splendidamente all’ Istituto de- 
gli Ingegneri Civili di Londra dall'ing. H. Hartley West, in una interes- 
santissima memoria dal titolo: The Tonnaye Laws and the assessment of 
Ilarbour-Dues and Charges. — Il titolo spiega tutto. 
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berlain) alleate fraternamente sulla via del progresso, si aiutano e 
rispettano reciprocamente. Anche l’India durante lo scorso anno 
è stata immune dai dolorosi effetti della carestia e della siccità ed 
ha avuto abbondanti raccolti, mentre colle cresciute esportazioni ed 
importazioni ha dato considerevole lavoro alla marina. La stessa 
Argentina ha avuto una straordinaria produzione agricola e un ra- 
pido sviluppo in ogni ramo di affari. La sua prosperità è feno- 
menale e gli armatori, che probabilmente derivarono dal Plata i 
migliori cespiti dell’anno, pongono laggiù la loro àncora di sal- 
Vezza ». 

Ma il punto nero spunta dall’ Estremo Oriente, ove fu impossi- 
bile un accordo fra Russia e Giappone. L’8 di febbraio scoppia- 
rono le ostilità, senza dichiarazione di guerra. Noi non crediamo 
che un sì grave conflitto possa menomamente tornar profittevole al 
commercio marittimo, benchè svolgasi anche in buona parte sul 
mare. Ma se ragioni di ordine superiore l’ hanno reso inevitabile, 
auguriamoci che sua immediata conseguenza sia una lunga pace, 
onde quelle ricche regioni sieno più intimamente collegate dagli in- 
teressi commerciali alla civiltà occidentale. 

X* Anche i signori H. E. Moss, antichi sensali di noleggi di Li- 
verpool, hanno pubblicato la loro circolare. Da essa rilevasi che la 
concorrenza fra’ costruttori del Regno Unito per accaparrarsi i nuo- 
vi ordini è, presentemente, grandissima; l’effetto ne è una ulte- 
riore riduzione nei prezzi. Questa riduzione è già stata di 73%, 
dal gennaio 1903 al gennaio 1904. 

In verità, anche nel 1903 vi fu, in confronto nel 1902, una ri- 
duzione nel prezzo delle lamiere, che governa i prezzi di tutti i 
materiali da costruzione. E se recentemente si è avuto, nel 1904, 
un leggiero aumento di 2 3 scellini, nei materiali, si è pure avuta, 
una riduzione di 5 °/ nei salari, delle maestranze, riduzione che è 
entrata or ora in vigore. 

Oggidì un vapore da carico di 7000 tonnellate della lunghezza 
di m. 109,50 circa, e munito di una velocità di 9 nodi a 9, po- 
trebbe aversi per Ls. 39 000, pari a circa Lit. 975 000, laddove tre 
anni or sono molti piroscafi di quel tipo si vendettero a Ls. 60000, 
ossia un milione e mezzo. 

Malgrado questo enorme ribasso, i prezzi attuali sono ancora al- 
quanto più alti di quelli che si praticarono all’epoca della crisi pre- 
cedente, nel 1894-95. 

X Per coloro i quali credono che la potenzialità del tonnellag- 
gio esistente sia superiore al bisogno dei traflici, registriamo la 
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produzione dei cantieri navali del mondo, nel quinquennio 1899- 


1903. 


Anni comprese 
in. toan. le navi da guerra 

1899 1 585 881 881 117 2 466 498 
1900 1 510 835 1053 792 2 564 627 
1901 1736 708 1348878 8 085 086 
1902 1 521 698 1 266 363 2 788 061 
1903 1342 508 1191223 2 586 131 
7 697 130 5743 873 13 441 093 


Regno unito 
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Altri paesi 


Totale tonnellate 


Togliendo le navi da guerra che formano quasi un decimo del 
totale sono dunque dodici milioni di tonnellate, fra velieri e piro- 
scafi mercantili, che nel breve spazio d’un quinquennio gli armatori 
hanno posto in circolazione, ed è dubbio infatti se questo enorme 
contingente sia stato assorbito dalle perdite e dal naturale incre- 
mento del commercio. 

X Riassumiamo i tonnellaggi delle principali societa inglesi, sn- 
periori a 100 000. È degno di nota come alcune di esse possie- 
dano una vasto tonnellaggio in un numero relativamente piccolo 
di piroscafi. 

La portata media dei piroscafi è da parecchi anni in aumento, 
non soltanto presso le singole Società nominate, ma bensi nella me- 
dia generale del mondo, La stazza media della « White Star Line» 
era, vent'anni fa, di 2891 tonnellate; è osgidi di 11 776; quella di 
Alfred Holt è cresciuta da 1772 a 4977 tonnellate, della « Pacific 
Steam » da 2140 a 4057 tonnellate, dell’ « Anchor Line » da 2886 a 
4591; quella della «Cunard Line», da 3412 a 7802 tonnellate. 
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Numero | Tonnellaggio 


Linee (1903) dei 
piroscafi lordo 
British India (') . . . a. s s e e e e o e o 127 489 681 
White Star Line (f). . . s e e s e s e sœ 29 841 500 
P. & O. Company. v e e e moe wo . . . . 57 889 778 
Union Castle Line (*) . . s.. s e . . . . . 48 809 642 
Leyland Line (¢) . . . s s a . . . . . . . 47 280 705 
Elder Dempster & Co. . . s. a s s . . . . . 95 261 439 
Alfred Holt & Co... . . s s s e o ooo 52 258 835 
Ellerman Lines, Limited . . . . . . . . . . 74 244 076 
T. Wilson, Sons & Co. . . eses sss 100 205 081 
T. & J. Harrison. . . oa ene 88 194 166 
Clan Line (Cayzer, irrino) O). 5 Geerd dii 48 188 6.2 
Allan Line (J . Los a e à à i 6 a 30 158 403 
Pacific Steam N. Co . s. s e . s . e . . 87 150 093 
Cunard Line (J). . . e s e e e e e . o . 19 148 282 
Lamport Holt . . . . ba; eda e 40 148 437 
Atlantic Transport Litio, PONE ONE ME E 19 199 455 
Anchor Line (*) . . . srt nua i 80 187 733 
Canadian Pacific Railway > è E E 19 121 053 
Houston Line . . sosse s . e . + . 31 117 688 
R. Ropner & Co... . . . . . 0.000 39 112 622 
Prince Lines. . . . dle 4 39 106 111 
Shaw, Saville & Albion Co. TETERE 14 103 761 
City Line. . . E EE ai 21 103 224 
Royal Mail Steal Packet Co. E E E E 83 100 220 


NB. In questa lista son compresi i seguenti piroscafi di maggior 
portata : 

(') 4 vapori di 86 600 tonnellate insieme. — (?) 1 vapore, il Balt'c, di 24000 
tonnellate. — (+) 4 vapori di 38 150 tonnellate insieme. — (t) 2 vapori di 24000 ton- 
nellate insieme. — (*) 24 vapori del tipo «turret deck». — (*) 2 vapori di 24000 
tonnellate insieme. — (7) 1 vapore di 21000 tonnellate. 


X* La guerra scoppiata fra Russia e Giappone, ha paralizzato 
tutta l’azione della Flotta Volontaria, la quale non può più rendere 
nessuno dei servizi che se ne attendevano fino a che l’altra potenza 
belligerante è padrona del mare. Il Giappone ha, da sua parte, 
requisito i principali piroscafi delle linee menzionate nella prece- 
dente tabella, e se ne serve per trasporto delle truppe destinate a 
combattere in Corea e in Manciuria. A questo proposito non è su- 
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perfiuo dare un'idea delle considerevoli distanze che, separano tra 
loro i punti principali, oggi tanto discussi. Messina è 8808 miglia 
distante da Yokohama. 

Port-Arthur dista 5750 miglia da Pietroburgo e 5350 da Mosca; 
1350 miglia corrono da Port-Arthur a Wladivostock. Il porto giap- 
ponese più vicino a Port-Arthur è Nagasaki (600 miglia), mentre 
Shimonoseki è 700 e Yokohama 1600 miglia distante dalla base 
russa di operazione. 

Le distanze relative alla Corea sono molto modeste. Cemulpo 
trovasi a 300 miglia da Port-Arthur, 500 da Nagasaki e 600 da 
Shimonoseki. Mesampo dista 650 miglia da Port-Arthur, e soltanto 
200 da Nagasaki e 145 da Shimonoseki. Da Hong-Kong, la base 
navale della Gran Bretagna nell’Estremo Oriente, Port-Arthur dista 
1550 miglia, Nagasaki 1350 e Yokohama 1900. 

% La flotta volontaria russa constava al principio della guerra 
di diciotto piroscafi di complessive tonnellate lorde 87227, quasi 
tutti di costruzione inglese. Il maggiore è lo Smolensk di 7270 
tonnellate costruito nel 1900 da Hawthorn & Leslie, a Newcastle. 

Il sussidio del Governo russo, rinnovato nel 1902, è di 600000 
rubli all'anno, cioè circa 1800000 lire, e sarà continuato per dieci 
anni. La flotta è stata recentemente riformata sul metodo com- 
merciale. 

La flotta riceve pure un sussidio dal Ministro della Marina, in 
proporzione dei servigi che può rendere. 

Ogni piroscafo, diretto all’ Estremo Oriente (si fanno almeno 18 
viaggi all'anno) deve trasportare gratuitamente per 1650 kg. di 
corrispondenze postali. Il peso eccedente paga come la merce di 
infima categoria. Altre facilitazioni di tariffa sono accordate ai 
funzionarî dello Stato, ai militari, ai deportati dell’ isola Saghalien, 
e alle famiglie di questi. 

X La «Societa degli Architetti Navali » del Giappone ha testè 
pubblicato le memorie che furono lette all'adunanza annuale ch’ebbe 
luogo nel mese di luglio 1903 in occasione dell’Esposizione Indu- 
striale di Osaka. 

La memoria che pjù interessa la presente rassegna è quella «Sui 
premî di costruzione al Giappone e all Estero », letta dal signor K. 
Uchida, direttore della marina mercantile, la quale al Giappone è 
aggregata al Ministero delle Comunicazioni. 

L'A. comincia con una estesa investigazione circa la storia dei 
sussidi pagati allo scopo d’ incoraggiare l'industria delle costruzioni 
navali presso i varî Stati Europei; egli analizza la natura dei sus- 
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sidi, distinguendo fra quelli che indirettamente avvantaggiano il 
costruttore nazionale, come in Germania, e quelli che gli dànno di- 
retta assistenza, come in Francia. Passando a trattare del sistema 
seguito dal Governo giapponese, l'A. accenna dapprima allo sviluppo 
della marina mercantile. Nel 1867 il numero dei bastimenti mer- 
cantili nelle matricole del Giappone era di soli 46, di un comples- 
sivo tonnellaggio lordo di 17000; nel 1894, poco prima della guerra 
con la Cina, tal numero era cresciuto a 1400, della stazza di 210 000 
tonnellate. Nel 1894 furono aggiunti alle matricole 67 bastimenti! 
di 100 tonnellate e oltre, formanti insieme 102300 tonnellate ma 
era così insignificante la produzione delle costruzioni navali, all’ in- 
fuori dei tipi indigeni, che di queste 102 300 tonnellate, 96 000 fu- 
rono acquistate all’estero. Dei bastimenti oltre 1000 tonnellate al- 
lora posseduti dai Giapponesi, un solo veliero di 1400 tonnellate 
era stato costruito in paese. Dopo la guerra, il Governo del Giap- 
pone risolvette «incoraggiare insieme la marina e le costruzioni 
navali e nel 1896 fu approvata una legge, che doveva restare in 
vigore per 18 anni. I premî furono fissati sulle basi seguenti: 

I bastimenti premiati debbono essere superiori a 700 tonnellate. 
Quelli compresi fra 700 e 1000 tonnellate ricevono 12 yen (circa 
30 lire? per tonnellata); i più grandi, cioè maggiori di 1000 ton- 
nellate, ricevono un premio di 20 yen, pari a Lit. 50 per tonnellata. 
Un premio aggiuntivo riceve il macchinario per soli vapori supe- 
riori a 700 tonnellate di stazza, cioe 5 yen (lire 12,50) per ogni 
cavallo indicato, sviluppato alle prove. 

Fino al mese di giugno 1903, erano stati costruiti o trovavansi 
in costruzione 35 bastimenti allo scopo di trarre vantaggio da questa 
legge, di una portata complessiva di 86000 tonnellate lorde, e della 
forza di 71 000 cavalli indicati. Di essi, 12 erano del tipo flush deck, 
4 a spardeck, 5 ad awning-deck ece. Fra questi, 11 piroscafi ave- 
vano due eliche. 

È notevole che cinque piroscafi stazzavano da 6000 a 7000 ton- 
nellate, e tre sviluppavano da 5-6000 cavalli. 

I premi ordinarî di costruzione e navigazione finora pagati dal 
Giappone, risultano dalle cifre seguenti: 


' La portata minima dei bastimenti per essere inscritti nelle matri- 
cole ha variato di tempo in tempo. Presentemente è di 20 tonnellate 
pei velieri: nessun vapore è escluso. 

* Il dollaro giapponeso, detto yen, vale circa lire 2,60. 


40 
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anno 1897 Lit. 1 800 000 
» 1898 » 6 575 000 


» 1899 » 10 100 000 
» 1900 » 3025000 
» 1901 » 2300000 
» 1902 » 800 OUU 


La diminuzione si spiega così: In base alla legge del 1896, tutti 
i vapori giapponesi di oltre 1000 tonnellate e di velocità superiore 
a 10 nodi, ricevono un sussidio fino a quando restano addetti al 
commercio estero; il minimo premio è di 25 sen (circa 65 cent.) 
per tonnellata e per 1000 miglia. Aumentando la stazza e la ve- 
locità del piroscafo, il premio aumenta fino a 60 sen (lire 1,60 circa). 
Per questo premio massimo si richiede la portata di 6000 ton- 
nellate e la velocità di 17 nodi. Nei primi cinque anni d'età, il 
premio è pagato integralmente, dopo il quinto anno, esso viene ri- 
dotto di 5%, all'anno, e al quindicesimo anno di età è troncato. 
Ora si vide che questo incoraggiamento era insultliciente a in- 
durre gli armatori giapponesi ad entrare in seria concorrenza con- 
tro le sperimentate Compagnie estere; cosicchè nel 1899 si adottò 
un nuovo metodo, quello cioè di stipulare dei contratti per servizi 
regolari lungo certe lince determinate. Ciò ha evidentemente ri- 
dotto il numero dei piroscafi percepenti premio di navigazione, per- 
chè una buona parte del naviglio è passato alle linee sovvenzionate. 
I piroscafi da adibirsi a linee sovvenzionate non possono aver 
più di 15 anni d'età. 
I contratti ora in corso sono con le seguenti Societa: 
A) Nippon Yusen Kasha, 
B) Toyo Kisen Kaisha, 
C) Osaka Shosen Kaisha, 
D) Daito Kisen Kaisha, 
E) H. Oie et C.!, 
F) Società Hunan. 
Ecco le più attendibili notizie circa le condizioni e i sussidi an- 
nui delle varie Lince testè nominate, eccetto l’ultima. Il totale 
delle sovvenzioni postali che paga il Giappone è di Lit. 15750 000: 
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X Sono interessanti le seguenti notizie di attualità circa la So- 
cietà anonima « Nippon Yusen Kaisha » (Società di Navigazione a 
vapore del Giappone) la quale è assai più vasta che non si creda. 
Essa possiede presentemente 77 piroscafi oceanici di 242163 ton- 
nellate lorde, ed altri tre ne ha in costruzione di 17 800 tonnellate. 
Ha di più 37 rimorchiatori e barcaccie di oltre 1000 tonnellate 
insieme, cosicchè l’intero materiale rappresenterà fra pochi mesi 
261 048 tonnellate. 

Il bilancio dell'ultimo semestre (aprile-settembre) testé pubbli- 
cato rileva dei risultati che per una Società europea sembrerebbero 
meravigliosi. Già gli utili lordi del semestre erano stati depurati 
delle seguenti somme: 


Per ammortamento della flotta e dei beni 

immobili . . se a s. o e. o o . yen 720 448 
Fondo di assicurazione . . . . e . e e „ 174357 
Fondo per le riparazioni generali . . . . » 432975 


————_—m—_—_—_——_mb 


Totale yen * 1327 780 


L'utile netto ascese a. . . . . . . . . yen 258948) 
a cui aggiungendo il saldo precedente di , ‘738291 


si ebbe un totale di . . . . . . . . yen 3322771 


Questa somma fu ripartita come segue: 


Alla riserva . . . . . . . . . . . . . yen 129474 
Al fondo di miglioramento della flotta . .  „ 80900) 
Per gratificazione agli ufliciali . . . . . n 71 358 
Al dividendo . . s soe e . . . . . n 110000) 
Extra dividendo... . s . . . n 22000) 
À conto nuOvO . . s os . + + + … n 1001939 


Il dividendo risulta in ragione di 10%, per ogni azione tenuto 
presente che le azioni sono 220 000 e il capitale di 22 milioni di 
yen, ossia Lit. 50 760 000. Il dividendo extra di 220 000 yen for- 
ma un supplemento di 2%, cosicche l'utile d’ogni azione sarebbe 
di 12° all’anno. 

Senza dubbio la considerevole sovvenzione governativa di 
Lit. 11 685 000 influisce non poco a questo brillante risultato, ma 
la Societa l’adopera alacremente alla formazione d'una flotta sem- 


? Ricordiamo che il yen valeva nel 1690 fr. 4,25 in oro; nel 1993 il 
yen di argento cadde a fr. 3,18 e nel 1896, anno che precedette la rifor- 
ima monetaria del Giappone, valova ancora fr. 2,69. Il suo valore at- 
tuale sarebbo di fr. 2,58, cosicchè l'utile netto della compagnia * Nippon „ 
pel semestre in discorso ammonterebbe a circa 668900) di nostre lire. 
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pre più moderna e all'attuazione di un vasto programma che pone 
i suoi piroscafi transoceanici a paro di quelli delle migliori linee 
europee. 

Il presidente, marchese Kondo, diè all'assemblea i più ampi rag- 
guagli comparativi circa lo sviluppo e il traffico delle varie linec, 
© al corso dei noli e confermò che il reddito della linea di Marsi- 
glia e Londra è in via d’incremento, cosicchè le linee Europee 
hanno ormai un avversario di cui non possono non tener conto. 

X Perchè i nostri lettori possano avere un termine di confronto 
‘oltre a quelli che possono ricavarsi dalla tabella delle principali 
Compagnie inglesi, posta in principio di questa rassegna, diremo 
che la flotta della Navigazione Generale Italiana constava, al 30 
giugno 1903, di 105 piroscafi di tonnellate lorde 221 673, con che 
avrebbe diritto di stare al nono posto fra le primarie Società in- 
glesi. 

X* La viennese Zeit aveva lo scorso gennaio un curioso arti- 
colo che è stato molto commentato in Germania e che lo sara anche 
in Italia. Sei anni sono trascorsi dacchè l’idea di una linea fra 
Trieste e il Rio della Plata ha preso radice. Degli armatori trie- 
stini, in unione col sig. N. Mihanovich, console generale d'Austria 
a Buenos Aires, tutti sostenuti dagli esportatori e altri interessati 
dell'interno avrebbero studiato la cosa, e il progetto sarebbe ormai 
così inoltrato, che la formazione di una speciale Società può dirsi 
un fatto compiuto: all'attuazione si oppongono però ancora due 
difficoltà, le quali debbono essere superate. 

La prima è l'insufficienza del premio di navigazione, ricono- 
sciuta dal Ministro Goluchowski alla Delegazione del 21 gennaio e 
che l’ingenuo Fremdenblati asserisce appena bastevole a compen- 
sare.... la spesa del carbone! Ma pare che tale difficolta sara fa- 
cilmente superata, perchè la nuova legge in preparazione, la quale 
si spera che sara approvata nel corrente anno, stabilirà dei premî 
maggiori. 

La seconda difficoltà risiede nella Convenzione postale del Lloyd 
austriaco, stipulata fin dal 1891 e che scade fra due anni.! 

In forza di questa Convenzione il Lloyd è obbligato «l eseguire 
sei viaggi all’anno fra Trieste e Santos del Brasile, mediante la sov- 
venzione di 2 fiorini per ogni miglio percorso, ossia 150 000 fiorini 


1 Per la verità dobbiamo rettificare che la legge austriaca del 1893 
pei premi alla Marina mercantile è scaduta al 81 dicembre 1903, Essa 
accordava, fra altre agevolezze, un premio di navigazione, detto contri- 
buto per viaggio, di 5 soldi, ossia circa 11 centesimi nostri, per ogni ton- 
nellata netta e per 100 miglia. 
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all'anno pari a Lit. 337 500. Or se i risultati finanziari sono sod- 
lisfacenti, il Lloyd è pure obbligato a prolungare, senza ulteriore 
compenso, due di questi viaggi a Montevideo, che vuol dire Buenos 
Aires. 

Sembra che finora nè il Lloyd, nè il Governo abbiano voluto pro- 
tittare di questa facoltà del primo, che è pure un diritto del se- 
condo; ma il giorno che una concorrenza sorgesse, il Lloyd an- 
drebbe senz’ altro all'Argentina. 

D'altronde se pure una nuova legge dei premî fosse promulgata, 
il Mihanovich non ne avrebbe niun vantaggio, perchè l’Austria non 
accorda premî di navigazione alle linee parallele ai servizi regolari. 

Ed ecco il circolo vizioso, per il quale le sovvenzioni ed i pre- 
mi riescono di ostacolo alla libera iniziativa. Ma il Mihanovich 
non si scoraggia; egli intravvede l'esistenza più o meno latente 
d’un traffico da sfruttare e già fa costruire tre piroscafi in Inghil- 
terra, che saranno pronti quest'anno. 

Per alimentare la linea, egli fa assegnamento oltreché sulla mo- 
narchia austro-ungarica, sul commercio stesso dell'Impero germa- 
nico, che sarebbe in parte attratto a Trieste; infine vuol promuo- 
vere l'emigrazione dalla Dalmazia nei suoi vasti possedimenti del- 
l'Argentina, nè è alieno dall'arruolare gli emigranti Italiani del 
Friuli e delle nostre regioni meridionali, ai cui porti approdereb- 
bero i suoi vapori sul loro passaggio. 

Perciò la stampa amburghese ha già dato l'allarme, per la parte 
di tralflico che viene sottratta agli scali del Mare del Nord, e noi non 
possiamo a meno di richiamare su questa nuova concorrenza l'at- 
tenzione dei nostri armatori, i quali potrebbero ben prevenirla con 
lo spingere le loro lince transatlantiche fino a Venezia e Trieste. 

X* La nostra Rivista ha più volte trattato l'argomento delle 
rotte transatlantiche, ora in base alle carte dell’ ufficio Idrografico 
americano, ora in base a quelle dell'ufficio tedesco. Da qualche 
tempo la Sezwarte di Amburgo, ch’ è una sezione del Ministero della 
Marina Imperiale, fino all’anno scorso diretta dall’ illustre prof. Neu- 
mayer, ha impreso a studiare le rotte transatlantiche con più par- 
ticolare attenzione e non si perita di discostarsi in qualche punto 
dai precetti dell’utficio degli Stati Uniti, come accade per le rotte 
dei vapori celeri fra Gibilterra e Nuova York che più davvicino ci 
riguardano. Infatti mentre l’uflicio americano raccomanda il cir- 
colo massimo di Capo S. Vincenzo di Portogallo, l'ufficio di Amburgo 
segna per febbraio la lossodromia direttissima, che attraversa il 
gruppo delle Azzorre ed ha il vantaggio di tenersi in latitudini più 
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basse e quindi in paraggi meno tempestosi. Quanto alle rotte da 
raccomandarsi ai vapori deboli (Schwache Dampfer) è degna di nota, 
nella « Wetter-karte » di febbraio, quella che la Seewarte addita 
ai naviganti uscenti dalla Manica e diretti a Nuova York. 

La rotta si stacca da un punto che è di circa 1° a ponente di 
Brest e si dirige per lossodromia a libeccio, fino ad incontrare il 
35° parallelo, verso 23° 30° Long WG. 

Indi comincia a piegare lievemente a destra, fino a lambire il 
39° parallelo all’ incrocio del 50” meridiano. La rotta percorre quel 
parallelo fino al 609° meridiano, e da quel punto ricomincia ad ac- 
costare a dritta per tagliare il 70° meridiano verso 31°30' Lat. 
Da quel punto si volge più rapidamente a destra per dirigere a 
Nuova York, che si rileva per nord-nord-ovest. 

Questa rotta fa pensare che i vapori uscenti da Gibilterra po- 
trebbero raggiungerla per rombo verso il 30° meridiano, ove que- 
sto taglia il parallelo di 32"30', e servirsene. 

Benchè lunga di 4200 miglia (dai paraggi di Brest) ha il van- 
taggio che passa a Sud delle aree più tempestose dell'Atlantico. I 
nostri lettori hanno già intuito la differenza fra essa e quella della 
l’ilot Chart americana, la quale principalmente si svolge sul pa- 
rallelo di 33° fra l'isola di Madera e le Bermude. La differenza 
non è lieve; epperò sarebbe desiderabile che i due celebri uffici si 
ponessero d'accordo per la determinazione di rotte comuni, almeno 
per quelle dei vapori di poca forza (small powered Steamers) di- 
retti dalla Manica e dal Mediterraneo a Nuova York, affinché l'uno 
di essi caduto in avaria possa essere facilmente rintracciato dal 
successi vo. 

X* Un autorevole giornale finanziario mostra di credere che 
«l'importazione dei carboni in Italia sia in diminuzione e resa 
meno intensa dagli impianti idro-elettrici che ogni giorno più 
vanno creandosi in Italia; il carbone bianco tende a sostituire il 
Cardiff del quale, è prevedibile, diminuira sempre più il consumo in 
paese ». 

Certamente questo ideale è assai lusinghiero per noi; l'ottimo 
giornale milanese non vede se non gli stabilimenti idroelettrici 
della Lombardia, ma noi che stiamo sul mare vediamo, ahimé, che 
il diamante nero è, anzi, in continuo aumento d'importazione, e 
costituisce sempre un continuo gravame per il paese, non solo per 
il valore quanto anche per il nolo marittimo e per l'assicurazione. 

Nel solo sessennio testè decorso dal 1898 al 31 dicembre 1903 
furono importate nel Regno oltre 30 milioni di tonnellate di car- 
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bone, per la massima parte di provenienza dalla Gran Bretagna, 
per un importo di oltre 930 milioni di lire. 

Se teniamo conto del nolo marittimo, dell’assicurazione e altre 
spese inerenti al trasporto, è circa un miliardo e un quarto che 
noi abbiamo speso in sei anni per procurarci la forza motrice, di 
cui 300 milioni abbiamo pagato di solo nolo marittimo, in massima 
parte spettante a navi straniere. 

Ecco ora, senz'altro, la statistica del carbone importato in Ita- 
lia, come l'abbiamo ricavata dalle più recenti prege volissime pub- 
blicazioni della Direzione Generale delle Gabelle. 

La quantità in peso è sempre in aumento ed è cresciuta di oltre 
un milione di tonnellate in sei anni. Anche il valore è in aumento 
proporzionale, se si esclude il triennio 1899-901 durante il quale 
la nota carestia del carbone produsse un considerevole rincaro dei 
prezzi. 

Importazione del carbon fossile in Italia, 
nel sessennio 1898-1903. 


Aina Quantità Valore 
tonn. Lit. 

1903 5 546 823 144 217 398 
1902 5 406 069 140 557 794 
1991 4 838 994 150 098814 
1900 4 947 180 207 781 560 
1899 4 859 556 150 646 236 
1898 4 481 524 137 377 214 

Tonn. 30 030 146 Lit. 930 539 046 


X Si dice che il piroscafo Kaiser Wilhelm II del « Lloyd ger- 
manico » sia costato 33 milioni di nostre lire, 20 il Deutschland 
della Società « Amburghese Americana » e soltanto 8 il Baltic della 
« White Star Line». I nostri lettori conoscono le dimensioni e le 
velocità di questi tre colossi dell’ Oceano, e possono concludere che 
la differenza di prezzo sia giustificata da quella delle potenze indi- 
cate; ma il Baltic ebbe in suo favore anche la modicità dei prezzi dei 
materiali, durante la costruzione che si effettuò, come è noto, fra 
gli anni 1902-1903, 
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X La deliberazione con cui il Consorzio autonomo del porto di 
Genova ha deciso la costruzione del Bacino del Faro che sarà inau- 
gurata da Sua Maestà il prossimo luglio, rimette sul tappeto le 
questioni dell'area e della potenzialità del porto stesso, ambedue 
subordinate al provvedimento atto a difendere dai venti foranei la 
bocca principale di scirocco. 

Infatti il quadruplice antemurale, che costa meno e ingombra, 
se attuato, meno di qualunque altra difesa proposta, assicurerebbe la 
tranquillità di quel magnifico specchio d’acqua che è l’avamporto e 
quindi permetterebbe di utilizzare quasi tutte le calate di questo, 
compresa quella meridionale del Molo Vecchio, ora affatto abban- 
donata; varrebbe inoltre ad accrescere la potenzialità di tutte le 
le calate occidentali del Porto Vecchio, dal Ponte Cristoforo Co- 
lombo al Paleocapa: infine darebbe al commercio il braccio nord- 
sud del Molo Galliera, il quale permetterebbe di lavorare su due 
versanti, a levante, cioè, nell’avamporto, ed a ponente nel Bacino del 
Faro. Effetto immediato delle difese foranee proposte a scirocco sa- 
rebbe l’aumento di un 30 %, di potenzialità, complessivamente del 
Porto Vecchio e dell’avamporto Vittorio Emanuele, il che significa 
come se di altrettanto si sviluppassero o aumentassero le calate. 

Ottenuta la tranquillità delle acque nell’avamporto, sarebbe fa- 
cile trasportare nell'angolo a sud del Molo Vecchio, donde si stac- 
cherà un avanzamento triangolare, l'approdo dei grandi trans- 
atlantici, pel servizio d’emigrazione; mentre si passera al Bacino 
del Faro tutto il lavoro del carbone, delle ferramenta e dei legnami. 

Le areo del porto risultano approssimativamente come segue: 


Specchi attuali : 


Porto Vecchio. ........... Ettari 100,— 
Avamporto V. E. .......... >» 95,50 


Ettari 195,50 

Ampliamenti : 
Nuova Rada, a sud. ........ Ettari 47,50 
Bacino del Faro, ad ovest. .... >» 46,— 


Ettari 93,50 


Si avrà quindi, mediante una spesa relativamente lieve, un au- 
mento di 48 ©, sugli specchi acquei attuali, con che l’area com- 
plessiva protetta raggiungerà i 289 ettari. 

Circa le difese esterne lungamente invocate dai marini, per la 


618 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


sistemazione della bocca, che presentemente è aperta a scirocco, si 
disse da taluno che l’inconveniente della risacca sarebbe sparito 
quando, costruito il bacino del Faro, fosse tagliato il braccio nord- 
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sud del Molo Galliera, perchè per la breccia la risacca stessa si sa- 
rebbe sfogata. 

Ma contro questo argomento ne stanno parecchi altri, e, cioè, 
che la breccia è troppo angusta (cento metri) per esercitare quel- 
l'ufficio, che in ogni caso la perturbazione non si dissiperebbe in 
mare largo, ma si propagherebbe ad altro bacino, che infine quella 
stessa propagazione invocata ad attenuare la risacca di entrata, 
renderebbe difficile e pericoloso il passaggio delle navi attraverso 
la breccia del Molo Galliera. Ne deriva la necessità di proteggere 
anche questa breccia, laonde sempre meglio si dimostra la opportu- 


nità degli sbarramenti esterni, a levante. 
Intanto è stato sospeso il proposto prolungamento del Molo 


Galliera. 

X Il Generale Canzio, presidente del Consorzio del Porto di Ge- 
nova ha avuto affidamento dal Governo per un prestito di sessanta 
milioni, atto a preparare i lavori di difesa, sistemazione interna ed 


ampliamento, 
£. 
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Il conflitto russo-giapponese. — Gli avronimenti politico-mili- 
tari. — La severissima censura telegrafica, tanto russa che giappone- 
se; la scarsezza di comunicati ufficiali dei due governi; le intempe- 
ranze delle parti politiche; la fantasia dei corrispondenti costretti a 
lavorare d’invenzione; il erescendum dei voli pindarici della specu- 
lazione bancaria, industriale, affaristica.... costringono a dubitare 
non solo dei risultati, ma ben’anco degli avvenimenti stessi, affer- 
mati e negati al tempo stesso, con una sollecitudine e con circo- 
stanzialità che tra il si ed il no lasciano il lettore di parere con- 
trario. 

Questo stato di cose pare vadi sempre più aggravandosi ed i 
critici finiranno per giudicare della guerra col libro dei sogni alla 
mano, e magari coll’arte della medianità spiritista. 

La possibilità dei fatti contestati, quali per esempio il bombar- 
damento di Hacodate, quello di Port-Arthur del 29 febbraio, lo 
sbarco a Possiet-bay.... non si possono controllare che in relazione 
agli avvenimenti successivi; quando questi siano debitamente affer- 
mati dalle fonti ulliciali. 

È quindi un grande lavorio di vagliamento e di scrutinio, che 
devesi estendere a tutti i minimi particolari per giungere a for- 
marsi il criterio della verita vera, fra tutte quelle di libera marca. 

Anche questo lavorio sarebbe però di problematica garanzia, se 
non si possedesse un solido criterio della guerra navale moderna 
che permettesse di giudicare, senza ricorso, della attendibilità delle 
operazioni segnalate in base a tutte le circostanze e condizioni della 
situazione militare. 

Attenendoci a questa severità di critica e di selezione, non senza 
escludere la possibilità di qualche inesattezza, possiamo riassumere 
nella seguente serie i principali avvenimenti politico-militari oc- 
corsi dal 10 febbraio al 10 marzo. 


10 febbraio. — I Giapponesi attendono agli sbarchi in Corea ed 
all'allestimento delle future spedizioni. La mobilitazione dell’eser- 
cito procede regolarmente, a misura del bisogno. Le riserve si 
stanno organizzando nelle sedi divisionali, 
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I Russi seguono il loro movimento di concentrazione sul Yalu, 
ove si stanno afforzanilo con opere presso Antung e Kialiau, man- 
tenendo avamposti verso Ping-yang: si concentrano contempora- 
neamente sopra Haiching-Mukden preparando un grande campo trin- 
cerato; concentrado pure fra Karbin-Kirin i rinforzi, che giungono 
dalla Russia, per formare una grande riserva. 

La flotta giapponese trovasi sulla costiera coreana, e quella di 
Port-Arthur è rientrata in porto per le riparazioni dopo di avere 
rimesso a galla la Pallada ed il Czarevitz. Il Retwisan si affonda 
sempre più presso l’imboccatura, quasi in corrispondenza del 
faro. | 

11 febbraio. —- Nulla di notevole a Port-Arthur. La squadra 
giapponese è sempre occultata nel Canale del Pecili, con vedette 
verso Port-Arthur. 

La squadra dei quattro incrociatori Rossia, Bogatir, Gromoboi, 
Rurik, con quattro destroyers parte da Vladivostock, comandata dal 
capitano di vascello Reizenstein, per crociera, dopo rotti i shiacci 
dello spessore di circa un metro, che chiudono il porto. 

Si tenta di rimettere a galla il Variag, ed intanto si ricuperano 
i materiali mobili, le artiglierie.... 

12 febbraio. — La situazione generale invariata. 

Tagliato il cavo telegrafico da Port-Arthur a Cefù. 

Sistemato servizio radio elettrico fra Cefù e Cemulpo per mezzo 
di navi giapponesi provvedute di apparecchi Marconi. 

Non si conferma la notizia di sbarchi operati nel Kuan-Tung o 
nel Liao-Tung. 

13 febbraio. — La situazione generale è invariata. 

Dichiarazioni, già comunicate, della neutralità dell’ Italia, Olanda, 
Cina, Stati Uniti d'America, Francia, Germania ed Inghilterra. 

Il Giappone ha specificato, con comunicazione ufficiale, il con- 
trabbando di guerra. 

Il generale Kurapotkine, già ministro della Guerra, nominato 
Comandante Supremo degli eserciti della Russia in Oriente. 

13-14 febbraio. — Attacco torpediniero notturno dalle 2 alle 5 
eseguito dai Giapponesi, con grosso mare e tempesta di neve, contro 
il Retwisan, già incagliato fuori porto e le navi di vigilanza. Le 
due controtorpediniere Assaghiri ed Hayatori, sfidando il tiro dei 
forti, giungono a lanciare i siluri. Fu constatato lo scoppio utile 
contro una nave che si seppe poi essere l’ incrociatore protetto Bo- 
yarin, che affondò. Le torpediniere ripresero incolumi il largo. 

14 febbraio. — Una squadra giapponese composta di sei navi 
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di linea ed una squadriglia di desiroyers (siluranti) è distaccata 
verso il nord. 

15-16 febbraio. — Ritorno della squadra dei quattro incrociatori, 
comandante Reizenstein, a Vladivostock. Le notizie relative al 
bombardamento e distruzione di Hakodate, ed altre dicerie si chia- 
riscono false. I risultati della crociera si riducono a poche cat- 
ture di navi mercantili e forse qualche tiro a grande distanza contro 
le citta non protette della costiera di Yesso. 

17 febbraio. — Situazione invariata. 

Le navi russe rimangono chiuse in Port-Arthur, meno gli incro- 
ciatori Askold, Novik, Bajan, che fanno ronde esterne e piccole 
esplorazioni nel golfo del Pecili. 

La squadra giapponese è sempre fra Cemulpo e Cefù, parte in 
crociera e parte all'ancora. 

Nulla si conosce ancora circa le avarie subite dalle navi giappo- 
nesi che richiesero grandi riparazioni. 

18 febbraio. — L'ammiraglio S. Makarov destinato a sostituire 
lo Stark nel comando «della squadra di Port-Arthur. 

Protesta ufficiale della Russia contro il Giappone per la viola- 
zione della neutralità della Corea e l’ infrazione al diritto delle genti. 

19 febbraio. — Istituito a Sasebo un tribunale delle prede. 
Prime sentenze di questo tribunale. se ne ignora la costituzione 
amministrativa. 

20-22 febbraio. — Situazione invariata. Nulla di notevole. 

Pare che la squadra degli incrociatori di Vladivostock sia par- 
tita dirigendo pel Giappone. 

23 febbraio. — Protocollo fra Giappone e Corea, che trasferisce 
il potere politico-amministrativo nelle mani del Governatore viceré 
del Mikado. Si inizia la giapponizzazione della Corea! 

Il primo ministro Yi-Yong-ik, favorito dell’ Imperatore coreano, 
capo del partito russofilo, condotto in Giappone. 

I porti di Viju e Yeng-an-po alle foci del Yalu, aperti al com- 
mercio. 

Richiamo del Ministro coreano a Pietroburgo. 

La sovranità e l’ indipendenza della Corea soppresse per ragione 
di guerra. 

Il ministro Hayaschi funge temporaneamente da governatore. 

23-24 febbraio. — Tentativo notturno di ostruzione della bocca 
del porto di Port-Arthur, mediante cinque vapori zavorrati e ca- 
richi di materiali esplosivi ed incendiarii. Operazione non com- 
pletamente riuscita. Il personale dei cinque vapori pote salvarsi. 


622 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


24 febbraio. — La squadra giapponese assisteva al largo. Le 
torpediniere raccolsero i canotti dei vapori. Una ventina di ma- 
rinai poterono raggiungere Cefù. Gli incrociatori Askold, Bayan 
e Novick, inseguirono, sènza risultati, le torpediniere, e rientrarono 
alle 12 in porto. 

Nel pomeriggio la squadra giapponese bombardò a grande di- 
stanza la piazza senza risultato. Nella notte dal 24 al 25 attacco 
torpediniero, fallito. 

25 febbraio. — La squadra giapponese forte di diciassette navi, 
bombarda dalle 11 alle 12 !/, la piazza, senza risultato. 

Gli incrociatori soprannominati fanno ronde esterne. 

Il Pallada, che era stato rimesso a galla, è entrato in bacino. 

Sbarco di un forte contingente di fanteria, tremila uomini a 
Possiet-bay, a 50 kil. da Vladivostock, per scopi distruttivi. 

Il distaccamento procede verso Ninguta, per distruggere la fer- 
rovia. 

La spedizione parti da Hakodate ed era costituita da dieci navi 
compresa la scorta militare. 

26 febbraio. — Sbarco di un altro distaccamento di 3000 sol- 
dati circa a Plaksin-bay, che dista 200 kil. da Gensan e 300 da 
Vladivostock. Questo distaccamento non può avere altro scopo che 
quello di agitare l’insurrezione, farsi centro di bande per la guer- 
riglia. 

Una squadra giapponese, forse la stessa che protesse gli sbarchi, 
blocca a grande distanza Vladivostock. 

27 febbraio. — La situazione navale invariata. 

Si estende verso la Grande Muraglia l’ irradiazione cosacca, che 
tende impedire alle forze cinesi, comandate dal generale Ma, di 
rioccupare la zona compresa fra la Grande Muraglia ed il Liao-ho, 
che la Russia aveva nel 1902 restituita alla Cina. 

28 febbraio. — Grande irradiazione delle sotnie cosacche, al 
Comando del generale Mistcenko nella zona compresa fra il Yalu e 
la posizione giapponese di Ping-Yang. 

29 febbraio. — Controprotesta del Mikado in risposta alla nota 
dello Tzar indirizzata il 18 alle potenze. 

Grande preparazione di naviglio e concentrazione di truppe nei 
porti d'imbarco del Giappone, ciò che prelude a prossime grandi 
spedizioni. 

Attacco della squadra giapponese contro Port-Arthur. Questo 
attacco contestato, pare avvalorato dal fatto che l’AskoZd riportò 
gravi avarie per le quali affondò. 
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Proclama energico del generale Stôssel, comandante la piazza, 
alle truppe e cittadinanza di Port-Arthur, dichiarando la necessità 
della resistenza ad oltranza, fino alla morte. 

Arrivo dell’ammiraglio Makarov a Port-Arthur. 

La squadra dell'ammiraglio Virenius, lascia Gibuti e rientra nel 
canale di Suez, con destinazione a Cadice e le torpediniere ad 
Algeri. 

I Giapponesi occupano le isole Elliot. 


1 marzo. — Il Corpo dello Stato Maggiore (Generale s'imbarca 
con destinazione a Cemulpo. Si ignora se si imbarcherà il Mikado. 

Il Corpo della Guardia imperiale prende imbarco. 

La situazione a Port-Arthur e Vladivostock invariata. 

Il Governatore imperiale Alexeiev ha trasferto il suo quartiere 
generale a Mukden. 

2 febbraio. — Si accentua sempre più l'organizzazione di grosse 
bande bene armate, di Tongusi e di Boxer in tutta le Manciuria 
occidentale, specialmente nella zona fra il Liao-ho e la ferrovia. 
La squadra di Virenius parte da Port-Said diretta per Cadice. 

Si nota una forte ripresa di antiamericanismo nella Russia e di 
russofobismo nell’ Unione. 

I Cinesi divengono sempre più russofobi, e si teme che possa 
ridivampare in alcune provincie il senofobismo. 

In Russia serpeggia grande malcontento, e si fa sempre più pa- 
lese la repulsività del popolo per la guerra. 

3 marzo. — Attentato di ribellione in Seoul, contro il nuovo 
ordine di cose statuito dal trattato del 23 febbraio. Fermentazione 
della setta dei venditori ambulanti, e della fazione russofila. 

Proclamato dal generale Inuje lo stato d’assedio a Seoul. 

4 marzo. — Elezioni politiche alla dieta del Giappone. 

La dieta si costituirà l'8 marzo, voterà i crediti ed i prestiti 
di guerra, poi verrà sciolta. 

5 marzo. — La squadra di Virenius giunta a Suda. 

Si ignora ove sia la squalra degli incrociatori di Reizenstein. 

Da Pietroburgo si spediscono materiali e molto personale ope- 
raio per l’Arsenale di Port-Arthur. 

Si spediranno pure, smontate, le parti di due nuovi sottomarini. 

Si confida di prolungare ancora per molto tempo la resistenza 
in Port-Arthur. 

6 marzo. — Bombardamento di Vladivostock, a grande distanza, 
eseguito dalla squadra giapponese composta di sei navi di linea, 
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probabilmente quella degli incrociatori corazzati, al comando del 
vice ammiraglio Kamimura, Nessun risultato. 1 forti della piazza 
non risposero, per l'eccessiva distanza. 

7 marzo. — Fucilazione di venti marinai russi, che tentarono 
evadere da Port-Arthur. 

L’Askold, affondato nell'attacco, sempre smentito dai Russi, del 
29 febbraio, fu rimesso a galla. Entrerà in bacino quando ne esca 
l'incrociatore Pallada. 

8 marzo. — La colonna sbarcata a Plaskin pare abbia incon- 
trati gravi ostacoli nella inclemenza della stagione, e sia retrocessa 
alla costa con la perdita di un migliaio di soldati. La notizia è 
però contestata. 

Grandi forze russe da Vladivostock discendono verso la Corea 
lungo la strada costiera. 

L'ammiraglio Makarov giunto a Port-Arthur. 

Parecchi chilometri di ferrovia danneggiati nella zona di Nin- 
suta ed altre località. 

9 marzo. — ll Manjur, cannonicra russa stazionaria Schiangai, 
venne disarmata. 

Pare che il Variag sia stato rimorchiato a Sasebo. 

Continuano attentati contro le ferrovie non solo nella Manciuria, 
ma benanco nella Russia stessa, per opera di manipoli giapponesi 
dispersi lungo la zona ferroviaria. 

Pare che i Giapponesi accentuino il loro movimento offensivo 
da Ping-Yang verso il Yalu. 

10 marzo. — La costituzione degli eserciti, tanto della Russia 
che del Giappone, non è ancora avvenuta. 

Si è tuttavia nel periodo di preparazione strategica ed organica. 

] corrispondenti dei giornali sono sempre esclusi dalle zone di 
operazione, o di concentrazione militare, nè saranno ammessi a se- 
guire le operazioni prima che l'ordinamento degli eserciti e dei 
quartieri generali sia completo. 

Si è iniziata con grande attività, con diecimila operai e brac- 
cianti e col materiale già pronto, la ferrovia da Seoul a Visu. 

Le condizioni dei teatri della guerra sono sempre impropizie, 
per inclemenze atmosferiche ed impraticabilità del terreno, alle 
grandi operazioni degli eserciti. 


CONSIDERAZIONI CRITICHE. 


La scarsa attendibilità delle notizie riguardanti le operazioni 
delle armate e degli eserciti non permette di esprimere giudizi esat- 


MISCELLANEA 625 


ti e concreti sulle situazioni militari, onde le considerazioni che 
seguono non hanno che una probabilità d’esattezza subordinata a 
quella degli avvenimenti che sopraenunciammo, e che assumiamo 
come dati delle situazioni politiche, navali e territoriali che si de- 
sidera, alla meglio, di determinare. 

Uno studio completo di queste situazioni non potrà essere fatto 
che fra qualche mese, onde ci atteniamo al sistema già praticato 
di compendiare gli apprezzamenti nella seguente serie di aforismi 
riguardante tutta la situazione militare. 

1°) La situazione politica mondiale non ha sensibilmente mu- 
tato durante l’intero periodo dal 10 febbraio al 10 marzo. Le ten- 
denze platoniche od interessate delle nazioni si mantengono quasi 
invariate, ciò che assicura il rispetto della neutralità e l'isolamento 
del conflitto. 

2°) La sola incertezza, politica che sia manifesta, è quella della 
Cina; ma questa era già stata preveduta, nè potra essere esclusa 
dalle minacce della Russia o dalle coercizioni diplomatiche euro- 
pee, poichè, come gia ho dimostrato, ! questo è un fenomeno insito 
nella coscienza cinese ed in tutto l'organismo dello Stato. 

3) Prolungare questa condizione di incertezza cinese, agevo- 
lando l'esercizio d’equilibrio del Governo tra le molteplici energie che 
lo sospingono, è la più prudente condotta che possano ora seguire 
le diplomazie, in attesa che si riveli meglio la situazione generale. 

4% L’avvenimento politico mensile più importante fu il trattato 
fra la Corea ed il Giappone, che sancisce di fatto il protettorato 
giapponese, analogo a quello inglese in Egitto. 

Questo provvedimento era, dato lo stato di guerra, indispensa- 
bile, sia per le relazioni internazionali, sia per l'ordine interno, 
ed il Giappone bene provvide e lodevolmente ristabili la sicurezza 
dove imperava il disordine. 

5°) La risoluzione definitiva di tale questione dipenderà sempre 
da quella della guerra, e varierà colla fortuna dei belligeranti, 
onde non parrebbe serietà mantenere una agitazione diplomatica, 
intorno al simulacro imperiale per un fatto che deve necessaria- 
mente dipendere dalla fortuna delle armi. 

6°) 11 termometro della politica, la Borsa, ha appunto segnato 
questo periodo di stazionarietà, dopo il breve periodo del panico e 
dei ribassi, provocati dalla impreveduta rottura delle relazioni di- 
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plomatiche; ed infatti i grandi disastri alle borse di Londra, di 
Parigi, di Genova non hanno impedito una conveniente liquidazio- 
ne mensile, ed i valori franco-russi si sono riaffermati, per il con- 
vincimento del buon esito finale della guerra. 

7°) La nomina del generale Kurapotkine a Comandante Supremo 
degli eserciti e quella dell'ammiraglio Makarov a Comandante Su- 
premo delle forze di mare hanno menomato il potere direttivo del 
governatore imperiale Alexeiev, la cui funzione rimane ridotta a 
poco più del semplice potere amministrativo. 

8") La situazione navale non ha sensibilmente mutato, poichè 
scarsi furono gli effetti degli attacchi operati contro Port-Arthur 
e contro Vladivostock. 

9") L'attacco torpediniero notturno, dalle 2 alle 5 della notte 
dal 13 al 14, eseguito dalle siluranti Assaghiri ed Hayaiori, fu certo 
lodevolmente condotto, ma non poteva conseguire risultati mag- 
giori, data la mancanza di navi russe fuori porto, e l'affondamento 
del Boyarin fu certo opera del siluro, e non di scoppî eventuali 
delle torpedini ancorate, come riferiscono i Russi, e perciò grande 
premio al valore marinesco dei Giapponesi. 

10°) 11 tentativo d’ostruzione di Port-Arthur, sebbene non com- 
pletamente riuscito per la vigilanza del Retwisan e dei forti, fu 
una stupenda operazione militare. 

I cinque vapori T'ientsin, Bongiu, Bugin, Oku, Ginsen carichi 
di materie incendiarie e di torpedini non poterono giungere fino al- 
l’entrata del porto. I primi tre affondarono al largo e gli ultimi due 
presso il Retwisan, quasi sotto il Faro, per modo che ne risultò una 
parziale ostruzione, cui si attribuisce, benché sia saggio dubitarne, 
la permanenza delle grandi corazzate nel porto, impedite di uscirne. 

11°) Gli ufficiali Ryoko, Takerirose, Schikilemore, Yasuzoto con 
una sessantina di marinai e fuochisti erano a bordo dei cinque va- 
pori, e poterono quasi tutti salvarsi, dopo affondate le navi, ve- 
nendo raccolti dalle torpediniere Giapponesi di scorta o guala- 
gnando coi canotti la costa cinese presso a Cefu, ciò che dimostra 
la buona preparazione di quella temeraria intrapresa, ben degna 
d'ammirazione come quelle di Canaris, di Pepinis, di Kiriakos, di 
Sachturis, di Osborn. 

12°) I bombardamenti di Port-Arthur eseguiti nei giorni 24, 25, 
29 febbraio e quelli di Vladivostock del 6 marzo non diedero risul- 
tati importanti, e possono considerarsi come esercizî al bersaglio 
analoghi a quelli eseguiti dalle squadre americane contro le forti- 
ficazioni dell’Avana, Cienfuegos, Santiago, da che si conclude che 
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il fronte a mare di Port-Arthur è in buone condizioni tanto verso 
levante che verso ponente. 

13°) Le riparazioni delle navi procede lenta, per deficienza di 
bacini e di operai. È probabile che il Re‘wisan rimarrà sugli sco- 
gli, e quindi sia perduto. Le riparazioni del Czarewitz, del Palla- 
da, dell’Askold e del Boyarin richiederanno ancora qualche tempo, 
mentre le altre navi hanno già ripreso o riprenderanno presto 
servizio, onde si conclude che solo le avarie causate dai siluri sono 
veramente pericolose, e ciò piuttosto per deficienza di bacini ad 
immediata disposizione, che per avarie alle macchine od altre parti 
vitali delle navi. 

14') Il frazionamento della flotta giapponese in due grossi re- 
parti, a meno che non sia avvenuta l’ostruzione della entrata di 
Port-Arthur, parrebbe un grave errore specialmente nella circo- 
stanza dell'assunzione del Makarov al comando della squadra. Nes- 
suna grande ragione giustifica il frazionamento non esclusa quella 
di sbarrare il ritorno a Vladivostock alla squadra degli incro- 
ciatori. 

15°) È assai probabile che quella squadra, se realmente è par- 
tita, di che è forse lecito dubitare, sia diretta al Tonkino per ri- 
tornare in Europa, unica via di salvezza e di reintegrazione na- 
vale; ed in tale caso l'occasione di distruggerla è perduta. Se poi 
si trova ancora nei mari del Giappone è una preda a scadenza, 
alla quale non si deve sagrificare l’obiettivo principale, che è sem- 
pre la squadra di Port-Arthur. 

16°) La situazione navale a Port-Arthur tende forzatamente a ri- 
solversi tra pochi giorni, per necessità suprema, e per impulso del 
Makarov, e l’avere distolto sei grosse unità di linea ci sembra grave 
errore, anche se l'ammiraglio Togo confida di avere ragione del 
nemico cogli attacchi torpedinieri. 

17°) La situazione navale nel suo complesso, sebbene molto in- 
feriore a quella esistente all'apertura delle ostilità, per la perdita 
certa del Retwisan e del Variag e quella incerta dello Czarewitz 
del Boyarin e dell’Askold non esclude ancora ogni speranza; ma 
quella che resta è di poter vendere cara la vita, nave per nave, 
per l’onore delle armi e per affrettare il concentramento futuro 
delle armate. 

18') La situazione territoriale non si è ancora perfettamente 
rivelata, ma si va sempre più determinano. 

Gli obiettivi militari della Russia sono: 

a) sistemazione difensiva della linea Yalu; 
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b) schieramento lungo il Liao-ho per coprire la ferrovia con- 
tro gli attacchi da ponente; 

c) afforzamento temporaneo nella zona di Niu-Ciuang per 
ostacolare l’ invasione marittima giapponese da quel lato; 

d) afforzamento permanente, con campo trincerato, ad Hai- 
ching e Mukden; 

concentramento delle riserve a Karbin. 

19°) Gli obiettivi militari del Giappone sono: 

(a occupare le grandi città e porti della Corea per essere 
sicuri del paese; 

b) concentramento d’un esercito di tre divisioni nella zona di 
Gensan, per l'attacco di fianco della linea del Yalu; 

c) afforzamento tattico, con campo trincerato, a Ping-Yang 
e concentramento di un esercito per l’attacco frontale del Yalu; 

d) approntamento della base marittima di Cin-Nam-Po per 
l’esercito del Yalu; 

e) allestire una grande spedizione marittima per operare nel 
Liao-tung e nel Liao-Tsi con base marittima a Niu-Ciuang; 

f) operare sbarchi eventuali sulla costiera orientale della 
Manciuria con intendimento di incursioni distruttive e di eccitare 
l'insurrezione mancese, formando i centri di grosse bande per la 
guerriglia. 

20°) Questi obiettivi non furono fino ad ora che parzialmente 
raggiunti, ma l imbarco del Corpo della Guardia, e sopratutto l’ im- 
barco dello Stato Maggiore imperiale dimostrano che il Giappone 
crede di potere prendere tra non molto l’offensiva generale, ap- 
pena saranno costituiti i tre eserciti d’operazione, di circa cin- 
quanta mila uomini ciascuno. Il quarto esercito rimarrà come ri- 
serva, con base a Cemulpo, pronto ad imbarcarsi quando la situa- 
zione lo richieda. 

21° La situazione degli eserciti russi è assai meno solida di 
quella del nemico, 

I grandi corpi sono tutti in formazione organica provvisoria, 
essendo state disciolte le primitive formazioni dei tre corpi sibe- 
riani. | 

IL solo esercito del Yalu, al comando del generale Linievitch, 
avente sott’ordine il generale Hrastalinsky comandante di Corpo 
d’Esercito, ed il Generale Mistcenko, comandante della cavalleria 
cosacca, può considerarsi in discreta organizzazione. Gli altri esr- 
citi nel Liao-tung, nel Liao-tse ed a Mukden sono in via di co- 


stituzione. 
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Manca ancora il generalissimo, Kuropatkine, il quale non giun- 
gerà che verso la fine del marzo sul teatro della guerra. 

229) Il periodo iniziale delle operazioni giunge al suo termine, 
e poichè la sua durata dipese dalla mobilitazione giapponese, si 
può concludere che questa fu assai lenta, poichè la signoria del 
mare avrebbe concesso di iniziare le operazioni territoriali una 
quindicina di giorni dopo la dichiarazione di guerra. 

23°) Le forze mobili che si trovano ora in presenza sono quasi 
equipotenti, ma le considerazioni che esposi nel Cap. II e la spe- 
ciale situazione dei grandi comandi e dei grandi servizî lascia 
dubitare che, ad onta del grande valore personale e delle militari 
virtù del soldato, menomate però dagli elementi polacchi, finlan- 
desi... che costituiscono buona parte delle truppe, gli eserciti 
della Russia abbiano una solidità complessiva inferiore a quella de- 
gli eserciti giapponesi, la cui integrità etnica ed organica è perfetta. 

24") Nessuna previsione di avvenimenti è ancora possibile, e 
sarebbe ingiustificabile quando si consideri che l’anarchia cinese, 
la ribellione mancese, le bande tonguse, minacciano le retrovie del- 
l’esercito russo, e che l’esercito della Cina, comandato dal generale. 
Ma, potrebbe da un momento all’altro fare causa comune coi Giap- 
ponesi, ciò che provocherebbe forse quella catastrofe, cui già accen- 
nai due mesi or sono, col presentimento di un nuovo fato di Mosca. 


D. BONAMICO. 


Prove di combustione a petrolio sul piroscafo Tebe. — Col 
piroscafo Tebe, della Navigazione Generale Italiana, è stato testè 
eseguito un viaggio di prova a combustione a petrolio con siste- 
mazione di ugelli Koerting a spruzzo. Stante la buona riuscita di 
questa prova, ritengo utile darne qualche cenno. 

Il Tebe ha una macchina a triplice espansione, costruita dalla 
ditta Odero, di 2000 cav. ind., il vapore essendo fornito da due 
caldaie a doppia fronte a sei forni agenti alla pressione di kg. 12,66 
con ventilazione Howden, la cui superficie riscaldante totale è di 
mq. 600 con tubi scaldatori muniti di retarders. 

Nell’esperimento si adoperò il petrolio proveniente dal Texas, 
tolto dal deposito di Alessandria. Essendo allo stato greggio o 
quasi, questo liquido è molto viscoso e non ha affatto le qualità 
di permeabilità del petrolio raffinato, per modo che un usuale dop- 


630 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


pio fondo può contenerlo con perfetta sicurezza. E così fu fatto 
per il Tebe. 

Ogni compartimento, però, fu provveduto di tubi di sfogo «ei 
vas elevantisi al disopra del ponte scoperto e colle estremita ri- 
volte in basso e chiuse in una cassetta di sicurezza. 

Tuttavia il punto di infiammabilità del liquido esperimentato, si 
riscontrò assai alto, poichè esso dà parziali accensioni di gas solo 
a 91° cent., mentre l'accensione completa non avviene che a 110°. 
Ci troviamo quindi al disopra dei limiti minimi di sicurezza am- 
messi dal Lloyd di Londra. La densità del liquido bruciato sul 
Tebe, è di: 

0,931 a 15° cent. 
0,905 a 55° cent. 


Non contiene neppure l'uno per cento di zolfo e dà un residuo 
di ceneri 0,021 °/,. 

Dai doppi fondi il liquido viene estratto per mezzo di una pom- 
pa Blake della capacità di 12 tonn. l'ora ed inviato in due casse 
di servizio di 10 tonn. ciascuna destinate a provvedere alternati- 
vamente il combustibile necessario agli spruzzatori. 

Tali casse, che nella Tav. I sono indicate colle lettere b hanno 
lo scopo principale di separare il petrolio dalla eventuale acqua 
che può contenere in sospensione. 

Sul fondo di queste casse è sovrapposto un reticolato di lamiere 
formanti divisioni di rollio che impediscono all'acqua separata di 
mescolarsi nuovamente all'olio in seguito ai movimenti del piro- 
scafo. 

Sopra queste divisioni che sono alte circa 15 cm., sta una ser- 
pentina a vapore per il riscaldamento del liquido sino a 60° cen- 
tigradi. 

Le casse sono provvedute di livello per l'olio, campana racco- 
litrice dell’acqua separata con relativo livello e tubo di estrazione 
dell’acqua stessa, porta di visita, tubo di sfogo di gas e di troppo 
pieno ecc. 

Essendo preveduto il consumo di circa una tonnellata l’ora e 
ritenendo che due tonnellate non dovessero mai estrarsi, ogni cassa 
dovrebbe servire per circa otto ore di funzionamento, nel qual tem- 
po l’altra restando in riposo da tempo all’acqua di separarsi, per 
differenza di densità, dal petrolio riscaldato. 

La densità del petrolio a 55° essendosi riscontrata pari a 0,905, 
come gia detto, questa separazione avviene rapidamente e l’acqua 


MISCELLANEA 631 


che si raccoglie nel fondo della cassa, apparisce subito nel livello 
della campana e viene estratta. 

Il tubo di aspirazione poi del petrolio da queste casse ha presa 
giusto al disopra delle divisioni di rollio, dimodochè durante il fun- 
zionamento si è perfettamente sicuri che nessuna quantità d’acqua 
può venire estratta e mandata agli ugelli. 

Lo spruzzamento del liquido nei forni è fatto per mezzo di due 
piccole pompe Worthington orizzontali, una in servizio ed una di 
riserva, del diametro di mm. 75 con annesso filtro di aspirazione 
a reticella metallica. 

Il liquido viene dalle dette pompe spinto nei riscaldatori a 
serpentina di 4 mq. di superficie, indicati sul disegno con lette- 
ra c (Tav. I), dove la sua temperatura viene portata da 55 o 60°, 
come si trovava nella cassa di servizio, a 80° o 90°, quindi passa 
attraverso un altro filtro a reticella (di cui vi è anche doppia si- 
stemazione) ed arriva finalmente ai forni. Quivi è nuovamente 
tiltrato per mezzo dei piccoli filtri c (Tav. IIl), sempre a reticella 
metallica, dai quali passa finalmente agli ugelli o spruzzatori. 

Questi consistono in casse di ghisa aventi un foro d'uscita di 
mm. l!/, di diametro con apertura conica verso l’interno del for- 
no. Nell’interno di queste casse sta lo spillo di acciaio (a) il quale 
è mantenuto nella sua posizione esatta relativamente al foro di 
uscita, da una molla a spirale. 

Il petrolio, per giungere a tale foro, deve passare tra le spire 
della vite a tre filetti v assumendo sotto la spinta di tre atmosfere, 
un movimento rotatorio mentre, tanto per l'esiguità dello spazio 
libero tra le spire della vite, quanto per la strettezza dello spazio 
anulare esistente in giro al cono estremo della spina e per la forza 
centrifuga che si sviluppa, si polverizza completamente ed entra nel 
forno a forma d’imbuto. 

Gli ugelli sono due per forno distanti uno dall’altro mm. 30 e 
possono agire indipendentemente uno dall'altro. 

Stante la loro vicinanza i due spruzzi si intersecano e quindi 
le viti dei due ugelli furono fatte una destra ed una sinistra, atlin- 
che i due coni di petrolio in rotazione non avessero ad urtarsi, ma 
a secondarsi nel loro moto. 

La pressione del petrolio utile per ottenere una buona combu- 
stione, è di circa tre atmosfere e questa, naturalmente, può aumen- 
tarsi e diminuirsi a seconda che si voglia aumentare o diminuire 
l'andamento del fuoco, come può mantenersi in azione un solo ugello 
per forno alle andature ridotte. 
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L'aria è introdotta per mezzo di una usuale porta di forno 
Howden ed entra riscaldata per il suo passaggio attraverso i so- 
liti tubi riscaldatori Howden. 

L'anello f (Tav. II) come si vede dal disegno, costringe l'aria, 
che viene spinta dai ventilatori, a mescolarsi intimamente coi due 
coni di petrolio polverizzati od in rotazione e quindi la combu- 
stione avviene in modo perfetto, come dimostrò l’assenza completa 
di fumo durante gli esperimenti. 

Descritta così la sistemazione fatta a bordo del Zebe, ecco ora 
i risultati ottenuti: 

La casa Koerting, fornitrice degli apparecchi, si era impegnata 
ad evaporare nelle caldaie del Tebe non meno di 13 kg. di acqua 
alla pressione di atm. 12,66 prendendo acqua di alimentazione a 70", 
come si può ottenere da un usuale riscaldatore Weir a getto di 
vapore proveniente dagli scarichi dei meccanismi ausiliari. 

Per la misura dell’acqua di alimento si usò lo stesso sistema 
adoperato per l'Umbria e descritto già in questa Rivista.! Si dispose, 
cioè, un recipiente misurato a lato della pompa ad aria destinato 
a ricevere l’acqua di alimentazione. La capacità di tale reci- 
piente fu misurata esattamente e suddivisa con appositi segni, sul 
livello di cui era munito in volumi di 100 litri. Al momento del- 
l'osservazione si chiudeva l'aspirazione delle pompe di alimenta- 
zione e quindi l’acqua, dopo di aver riempito la campana della 
pompa d’aria, aflluiva nel recipiente stesso e saliva lentamente nel 
livello. 

Misurato con un conta-secondi il tempo impiegato a passare da 
una misura all'altra, si aveva l’acqua di alimentazione per ora cor- 
rispondente all’andatura della macchina in quel momento. 

Contemporaneamente si misurava la discesa del petrolio nel li- 
vello della cassa di servizio e quindi si avevano i due elementi 
per determinare l’acqua di alimento per unità di combustibile liquido. 

Per maggiore esattezza, nella misura dei livelli queste prove, 
che ebbero luogo a Genova il 22 dicembre decorso, si eseguirono 
sugli ormeggi per ciò che riguarda l'evaporazione ed al largo per 
provare l'andamento generale. 

Raggiunta una andatura costante si fecero degli esatti esperi- 
menti tra le ore il,10 e 11,50, durante il qual tempo furono fatte 
quattro osservazioni relative all'acqua di alimento che resultarono 
tutte perfettamente uguali dando 54 secondi come tempo necessa- 


! Vedi Rivista Marittima, fasc. di luglio 1993, pag. 69. 
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rio per produrre 200 litri di acqua alla temperatura di 36° ciò che 
«lava litri 133333 come quantità di acqua di alimento per ora. 

D'altro canto la misura del livello nella cassa di petrolio, scese 
nello stesso tempo di mm. 118,26 e quindi a litri 5,97 per milli- 
metro si aveva un consumo orario di litri 1059,01 di petrolio alla 
temperatura di 55°. 

La densità del petrolio a tale temperatura essendo, come già 
detto, di 0,905, il consumo per ora risultò quindi di kg. 958,40. 
E la densità dell’acqua a 36', e con materie oleose in sospensione, 
essendo di 0,99 la corrispondente quantità di acqua di alimenta- 
zione per ora, si potè ritenere kg. 13200, quindi: acqua di alimento 
per chilogramma di combustibile 


Ora, l’acqua di alimentazione essendo alla temperatura di 36°, 
le calorie trasmesse dal petrolio ad 1 kg. di acqua per ridurla in 
vapore alla temperatura di 192°,1, corrispondente alla pressione di 
regime, sono: 

606,5 + 0,305 X 192,4 — 36 = 629,18 


Per contro, se l’acqua di alimento fosse stata a 709, le calorie 
necessarie pel produrre un chilogramma di vapore alla temperatura 
di 192°,1 sarebbero state: 


606,5 + 0,305 X192,4 — 70 = 595,18 


quindi il vapore prodotto in tal caso da un chilogramma di com- 
bustibile liquido, risulterebbe: 


13,77 X 629,18 


Sa 1453, 
595,18 Nat 


Il funzionamento generale fu buono, salvo ripetute ostruzioni che 
si formavano sulle reticelle dei numerosi filtri che doveva attra- 
versare il petrolio prima di giungere al forno e per ovviare alle 
quali si dimostrò non efficace il getto di vapore che si poteva far 
arrivare alle stesse per mezzo dei rubinetti di vapore c (Tav. Il). 

Tali ostruzioni erano assai frequenti, tanto che, dopo poche ore 
di marcia, si dovettero smontare uno alla volta tutti i filtri sulle 
bocche dei forni per pulirli, ciò che pote effettuarsi facilmente po- 
tendo s»mpre restarne uno in funzione. Indizio di tale ostruzione 
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era l'elevarsi della pressione del petrolio nel riscaldatore e l’oscu- 
rarsi dei forni. 

Esaminati i depositi, che si formavano sulle reticelle dei filtri, 
si riconobbe non trattarsi di parti eterogenee trascinate dal petro- 
lio, bensì di veri e propri depositi carboniosi lasciati dal liquido 
stesso probabilmente sotto l’azione della temperatura a cui era 
portato. 

Riconosciuta frattanto la sufficiente praticità di tutta la siste- 
mazione anche da una Commissione Governativa, il piroscafo potè 
partire per un viaggio di prova il 27 dicembre decorso in itinera- 
rio per la linea di Alessandria. 

Nel primo periodo di tale viaggio, e cioè tra Genova e Livor- 
no, essendosi ripetuto l inconveniente delle ostruzioni delle reti- 
celle dei filtri, queste furono tolte, esclusa quella del filtro collocato 
sul tubo di aspirazione. In tal modo i depositi, che altro non erano 
che parti combustibili, venivano lanciati nei forni ed il funziona- 
mento allora divenne regolare in modo che il viaggio fino ad Ales- 
sandria fu compiuto senza alcun inconveniente. 

Durante le varie traversate furono fatti alcuni esperimenti di 
forza e consumo di combustibile che riassumo nella seguente tabella: 


—m— 


k °> o mi a 
Po) o . 
© è : o à 
sto 23 | 8e |3 3] 25 |8 9 
sc og so |878| =a | Sho 
Traversate = NO 3 n =g D += x D + 
OK | 32 do |g% o [SF 
si A4 5 SAJE u| ES |E È 
V & no 2 
= y Z, g Ə 


p R À seen?) ———————+—+»m—————r——r———_ —"—r_—_—————n 


(tenova a Livorno . 2h 44 | 2582,56 | 914,81 | 849 1950 0,484 
Livorno a Napoli . | 17440 | 16435,469| 930,81 | 85,2 2040 0,456 
Napoli-Mossina . . | 1121 | 10535,557| 928,20 | 83,4 1889 0,493 
Messina-Alessandria | 44159 | 4033227 | 899,58 | 84,2 1929 0,466 


In tutti questi esperimenti l’ introduzione nel primo cilindro fu 
mantenuta a 0,63 con una espansione totale apparente di 11 volte. 

Il funzionamento fu senza rumore, la pressione si mantenne 
costante e così pure il livello nelle caldaie, in modo che il lavoro 
di regolazione delle valvole relative fu quasi nullo e ciò natural- 
mente in dipendenza della pressochè nulla variazione di tempera- 
tura nei forni, 
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In questo primo viaggio, naturalmente, si ebbe qualche maggior 
perdita di petrolio, pel fatto di dover spesso visitare filtri e ugelli 
con conseguenti perdite di petrolio in seguito ai necessarî smonta- 
menti ed anche per sgocciolamenti che persistevano in seguito. 

Eliminate queste perdite io ritengo che possa ritenersi che il 
petrolio Texas, proveniente dal deposito di Alessandria, bruciato 
in usuali caldaie con tirare Howden ed apparecchi Koerting, abbia 
a dare un consumo di 0,45 per cavallo-ora, in una usuale mac- 
china a triplice espansione, con espansione totale apparente non 
minore di 11, contro un consumo di carbone, compreso le puliture 
dei forni (una volta ogni ventiquattr’ore), che può ritenersi mai 
minore di 0,68 per cavallo-ora. 


Ing. SALVATORE ORLANDO. 
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La Marina Ingiese giudicata da Sir Sydenham Clarke, e dalla 
Commissione d’inchiesta sulla seconda guerra Boera - La 
Marina dei Giappone - Educazione degli ufficiali! della Ma- 
rina in Giappone ed in Russia - Giapponesi e Russi gludi- 
cati da un giornale inglese - Preparazione del Giappone 
alla guerra : difese costiere - Le due piazze marittime rus- 
se Port-Arthur e Viadivostok - incrociatori corazzati - Pit- 
tura esterna delle navi da battaglia - Effetti dannosi delle 
arliglierie di bordo - Efficienza della media artiglieria delle 
navi - Motori a turbina e tre eliche per le navi. 


X “La Marina mai ha conosciu- 
“ ta una grande disfatta; nè mai es- 
“ sa è mancata al Paese, salvo quan- 
‘do è stata deliberatamente od 
“ ignorantemente negletta. Anche 
“allora, appena è stata di bel nuovo 
“curata ed adeguatamente mante- 
“ nuta, essa instantaneamente ha 
“corrisposto, riacquistando il do- 
“u minio del mare. Converrete con 
“me, che un ricordo così lungo e 
“ costantemente glorioso non è pro- 
“dotto dal caso, Il caso non avreb- 
“be determinato, che le squadre 
“accuratamente costruite ed am- 
“ ministrate dalla Francia fossero, 
“una dopo l’altra, annientate dai 
“marinai britannici; che, una per 
“una, tutte le potenze marittime 
“ decadessero una volta in lotta con 
“l Inghilterra ,. Così, dopo di avere 
riassunto un migliaio d’anni della 
storia navale inglese sino al 1815, 
esclamava Sir G. Sydenham Clar- 


ke, governatore dello Stato di Vitto- 
ria (Australia), in un suo discorso, 
che pubblicato il 26 giugno 1903 
per ordine di quel Senato, è stato 
riprodotto nel fascicolo di gennaio 
1904 del Journal of the Royal Uni- 
ted Service Institution, col titolo: 
“ La Marina e la Nazione „. E sog- 
giungeva di non trovare altra Sto- 
ria che possa essere paragonabile 
in splendore; anzi di pensare for- 
temente che non sia adatto a go- 
vernare l'Impero britannico chi 
non conosce le grandi linee di quel- 
la Storia. 

Sir Clarke ricordò, avere Vol- 
taire attribuita la ragione della 
continua superiorità navale del- 
l'Inghilterra sulla Francia all’esse- 
re il mare necessario all’inglese, 
mentre il francese può viver be- 
ne (?) senza di esso, ed al fatto che 
le nazioni riescono in quelle cose 
delle quali hanno bisogno; e sog- 
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giunse: “Soltanto l'istinto eredi- 
“tario per il mare, sviluppato ed 
“intensificato dal bisogno, costan- 
“temente afforzato nel corso di vart 
“ secoli, ha reso atto il popolo in- 
“glese ad avere si vasto Impero, 
“che col solo potere marittimo si 
“ può sperare di mantenere „. 

Sir Clarke segue enumerando i 
mutamenti avvenuti dal 1815 sul 
materiale navale e nella distribu- 
zione delle forze navali. Il vapore 
e l’acciaio hanno sostituito la vela 
e la quercia; le Marine di Olanda 
e di Spagna, un tempo importanti, 
sono oggi delle quantità trascura- 
bili, e tre nuove Marine sono sorte, 
la italiana, la germanica e la giap- 
ponese. E facendo i soliti confron- 
ti, nota anche questo: “ Il numero 
“di navi da battaglia inglesi, pron- 
“te, sarà nel 1904 uguale a quel- 
“lo di tre potenze qualsiasi, allea- 
“te. La spesa totale per la Marina 
“è ora — in Inghilterra — presso a 
“poco uguale a quella della Fran- 
“cia, della Russia e della Germa- 
“nia riunite, e l'Inghilterra può 
“costruire navi da guerra più sol- 
“locitamente e più a buon mercato 
“di una qualsiasi delle dette Po- 
“tenze,. E dopo varie considera- 
zioni tanto in ordine alla alleanza 
fra Giappone e Inghilterra, quanto 
alla fobbrile gara navale, notevole 
nel caso della Germania e degli 
Stati Uniti, il Clarke ritiene sod- 
disfacente l’attuale posizione del- 
l'Inghilterra. “Così assolutamente 
“come relativamente, rispetto ai 
“probabili avversarî, la Marina in- 
“ glese non è mai stata tanto forte, 
“o tanto efliciente in tempo di pa- 
“ce quanto lo è oggi; ma questi 
“risultati sono stati ottenuti sol- 
“tanto negli ultimi anni, ed in se- 
“guito a strenui sforzi. Durante 
“lo scorso secolo vi furono periodi 
“di pericolosa debolezza. Aveva- 
“ mo dimenticate le chiare lezioni 
“ della nostra Storia; vivevamo sul 
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“ prestigio del passato e ci espone- 
“ vamo ad un disastro , Nota, che 
la gara fu stimolata dagli sforzi 
notevoli per costruzione di nuove 
navi fatti a partire dal 1899, più 
che se si fosse seguita una politica 
coerente. Comunque, la madre-pa- 
tria (il discorso dell'amm. Clarke 
era rivolto ad Australiani) ha fatto 
negli ultimi anni quanto le era im- 
posto dalla sua grave responsabi- 
lità, “compiendo splendidi sforzi 
“per mantenere quella supremazia 
“sul mare che è la più sicura ga- 
“ranzia di pace, o che in tempo di 
“ guerra sarà l’unico mezzo per pro- 
“teggere il commercio dal quale 
“ dipende l'Impero, e più special- 
“ mente l’Australia. In due recenti 
“ occasioni, al tempo dell'incidente 
“di Fascioda e durante il periodo 
“critico della guerra rel Sud-A fri- 
“ca, la Marina protesse la nazione 
“inglese, direttamente ed efficace- 
“mente, da una grande guerra ,. 
Il Clarke richiamò l’attenzione 
contro coloro che trovano speciali 
cagioni di pericoli per l’Impero, 
come queste: che al pari del mare, 
elemento instabile, sono incerte le 
operazioni navali; che i cambia- 
menti nella costruzione e nell'ar- 
mamento sono stati svantaggiosi 
per l'Inghilterra; o che le lezioni 
del passato non hanno valore in 
vista delle sconosciute condizioni 
del futuro. Ed esclamava: “Io vi 
“chiedo di respingere senza la mini- 
“ma esitazione tali suggestioni. La 
“nostra Storia prova, che mentre 
“la terra è stata frequentemente 
“ traditrice, il mare è stato il no- 
“stro costante alleato, sempre fe- 
“dele eccetto quando abbiamo tras- 
“curato le sue esigenze. La sicu- 
“rezza delle nostre operazioni in 
“ mare, quando abbiamo avuto cura 
“della Marina, in tutti i tempi, 
“ Sassoni, Plantageneti, Tudoriani, 
“Cronvelliani o Giorgiani, è stato 
“il loro più spiccato carattero.... 
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“Così a Lissa. come nel Sud Ame- 
“rica, in Cuba e nella baia di Co- 
“rea, le vecchio lezioni di guerra 
“navale sono state notevolmente 
* riaffermate. Oggi, come nel lon- 
“tano passato, il dominio del mare 
“ può essere ottenuto e mantenuto 
“ soltanto con una campagna offen- 
“siva contro una squadra del ne- 
“mico, portandola ad un'azione se 
“essa vorrà combattere, tenendosi 
“a contatto con essa se sfuggirà il 
“ combattimento. Le parole di Dra- 
“ke scritte 315 anni addietro han- 
“no maggior valore oggi: La mia 
“opinione è completamente questa, 
“che combatteremo il nemico assai 
“ più a buon mercato sulle sue stes- 
“se coste che presso le nostre ,. 
Il Clarke osserva che una simile 
condotta di guerra è per gli Inglesi 
più importante oggi che nel passato, 
considerato l'enorme aumento del 
loro commercio; pertanto la pre- 
parazione per la guerra deve tenere 
in vista, che una vittoria navale 
semplifica la questione della prote- 
zione del commercio, e che un ne- 
mico il quale eviti grandi azioni 
in mare, e tenga le sue squadre in 
porto dev'essere strettamente vi- 
gilato e seguito. Le costituzioni 
di squadre nel tempo di pace non 
potranno essere mantenute in tem- 
po di guerra, e “se manterremo le 
“ nostre squadre nelle loro stazioni, 
“ faremo il giuoco del nemico. Se 
“Nelson, nel 1805, fosse stato in- 
* catenato nel Mediterraneo, la cam- 
“ pagna di Trafalgar avrebbe potuto 
“avere una diversa fine, e la Sto- 
“ria del mondo sarebbe stata letta 
“ differentemente. Voi (Australia- 
“ ni) potete occasionalmente vedere 
“le navi della nostra squadra d'Au- 
“ stralia — non abbastanza soven- 
“te — nella baia di Hobson; ma 
“ voi non vedete le navi che sono 
“nelle lontani stazioni, le quali, e 
“non quelle nelle acquo d'A ustra- 
“lia, sono la vostra reale difosa ai 
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Il Clarke ha voluto ricordare, 
che la storia della Marina inglese 
è la storia del paese, che le gesta 
dei marini del passato sono la loro 
eredità, e che non le squadre locali, 
ma il grande potere di tutta la Ma- 
rina inglese è pronto per essere 
impiegato a difesa dell'Australia e 
di qualsiasi parte dell’ Impero espo- 
sta ad essere attaccata da mare. 

“ La strategia navale rimane im- 
“mutata ed immutabile. L'arma de- 
“ cisiva, come ai tempi di Elisabet- 
“ta è il cannone,, male personali 
qualità dell’uomo che sta dietro 
il cannone sono proporzionatamen- 
te più importanti dell'accresciuta 
forza distruttrice dell'arma; la fa- 
cilità e la rapidità dei movimenti, 
non compatibili con la velaed acqui- 
stati col vapore, hanno complicato 
la tattica; ma anche qui le perso- 
nali qualità degli uomini costitui- 
scono il principale requisito; “cd 
“io affermo che l'istinto e l'atti- 
“tudine, che sono l'antico retaggio 
“di nostra razza, non sono in de- 
“cadenza ,. Le altre condizioni por 
la supremazia navale sono eviden- 
temente a favore dell’ Inghilterra, 
osserva ancora il Clarke. Nessun 
altro pacso può uguagliare l’In- 
ghilterra nella potenzialità costrut- 
trico, e siccome le guerre non du- 
reranno giorni o settimane, un si- 
mile vantaggio è di grande valore. 
Lo stesso può dirsi per la possibi- 
lità e facilità di rifornirsi di car- 
bone. Nè trascura di celebrare il 
sentimento patriottico dei cinquan- 
tadue milioni di cittadini inglesi, 
ricordando come con una popola- 
zione di quindici milioni l’ Inghil- 
terra fronteggiò la Francia che ne 
aveva una di venticinque milioni, 
e vinse le grandi forze prodotte 
dalla Rivoluzione Franceso guidate 
dal genio di Napoleono; ed oggi gli 
Inglesi sono fortemente stabiliti 
nei migliori punti forti del mondo, 
ed “i cittadini dell'Impero som- 
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“ mano a trecento novanta milioni, 
“e comprendono le migliori razze 
“combattenti fra la gente di co- 
“lore,. 

Il Clarko finiva il suo lungo 
discorso con queste parole: “ I no- 
“stri vantaggi sono immensi; le 
“ nostre risorse sono inarrivabili ; 
“noi abbiamo di recente mostrato 
“di essere uniti quando si tratti 
“di sostenere il nostro onore ed i 
“nostri diritti. Ma oggi, più di 
“ prima, la condizione principalo 
“della nostra esistenza come Im- 
“ pero, della nostra sicurezza ter- 
“ritoriale, e della pace che è ne- 
“cessaria per il nostro successivo 
“ progresso, è di essere preparati a 
“sostenere quello che Tucidide più 
“che due mila anni addietro indi- 
“cava come il dominio per eccel- 
“lenza, quello dal mare,. 


X Anche da un altro lato vie- 
ne lodata la Marina inglese. Già 
in varie occasioni è stata ricordata 
la Commissione nominata da Re 
Eduardo VII con Royal Warrant 
del 9 sottembre 1902, e che doveva 
“ investigare nelle preparazioni mi- 
“litari per la guerra noll Africa 
“ del Sud, e nella somministrazione 
“degli uomini, munizioni, equipag- 
“giamento e trasporti per terra e 
“ per mare in relazione alla cam- 
+ pagna, e nelle operazioni militari 
“sino all'occupazione di Pretoria „. 
La Nuova Antologia, che durante la 
seconda guerra Boera aveva pub- 
blicati notevoli ed interessanti ar- 
ticoli del generale Luchino Dal 
Verme, deputato, ha pubblicato nel 
fascicolo del 1° febbraio 190} un 
nuovo articolo dello stesso gonera- 
le, dal titolo: L'inchiesta sulla guer- 
ra Bocra. 

Il Rapporto dolla Commissione 
è riassunto più o meno largamen- 
te secondo che gli argomenti furo- 
no giulicati più o meno interes- 
santi. Così non fu fatto alcun cen- 


no di quella parte del Rapporto che 
si riferisce alla riorganizzazione 
del War Office, perchè se la questio- 
ne da tempo appassiona il pubblico 
in Inghilterra, fu pensato non 
avervi noi da trarne ammaestra- 
menti di sorta. Gioverebbe invece, 
pensiamo, per quella parte del pub- 
blico italiano che si appassiona nel 
volere un civile alla Marina, sul- 
l'esempio incompreso di quanto av- 
vione in Inghilterra. 

Di grande interesse è il capitolo 
del Rapporto, dedicato ai trasporti 
per mare. Visilegge che “il tras- 
“porto all'Africa del Sud dall’In- 
“ ghilterra e dalle Colonie, di un 
“contingente di truppe come mai 
“attraversò i mari, offre un note- 
“vole esempio non solo della va- 
“ stità delle risorse marittime bri- 
“tanniche, ma altresi di quello che 
“si può fare allorchè un'accurata 
“ preveggenza è applicata al fine di 
“rapidamente usufruire perla guor- 
“ra degli strumenti che in pace 
“sono impiegati a scopi civili „ə 
Infatti un apposito Department of 
the Director of Transports — retto 
da un ammiraglio — funziona nel- 
l’Ammiragliato, organizzato in mo- 
do da ammettere una rapida espan- 
sione in tempo di guerra. Fd il 
Rapporto dice, che “ gli accordi fra 
“i due ministeri d: lla Guerra e 
“della Marina per l'imbarco delle 
“truppe, condussero ad un vero 
“successo. Nè alla Commissione 
parve esagerata la ingente spesa 
per i trasporti per mare, che rag- 
giunse i 708 milioni di lire, il sesto 
quasi della somma totale gravante 
sul bilancio dell'esercito in conse- 
guenza «della guerra nel Sud-Africa. 
Ed è interessante un prospetto for- 
nito da captain Pitt — il Naval 
Assistant of Director of Transports 
all’Ammiragliato — indicante la 
forza che si è oggi in gra:lo di tras- 
portare per mare, dodici giorni do- 
po l'ordine di apprestamonto. E 
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cioè un corpo di esercito, una bri- 
gata di cavalleria e truppe ausi- 
liarie: in tutto 1577 ufficiali, 43 370 
uomini di truppa, 15338 cavalli, 
1762 veicoli e 147 cannoni, Il cor- 
po d’esercito imbarca su 57 navi, la 
brigata di cavalleria ne richiede 9, 
e le truppe ausiliarie 6; un totale 
di 72 navi di 895 509 tonnellate. 

Questo capitolo dedicato ai tras- 
porti per mare è l’unico nel quale 
non si leggono le solite critiche 
per l’impreparazione della Mari- 
na; è un titolo di merito per l’um- 
ministrazione della Marina, ma è 
titolo di merito per gli ufficiali 
della Marina un giudizio espres- 
so dal visconto Esber in una sua 
Nota separata che fa segnito al 
Rapporto. Egli espone i suoi par- 
ticolari modi di vedere sulla que- 
stione delle attribuzioni nelle 
alte sfere militari, ed è degna di 
nota l'affermazione, che “mentre 
“spiccata caratteristica della Ma- 
“ rina è la lealtà dogli ufficiali fra 
“di essi e verso i loro capi, nol- 
“l'esercito invece, dai ranghi in- 
“ feriori andando in su, è divenuto 
“ tradizione militare uno spirito di 
“critica esiziale al servizio, che 
“richiederà degli anni per essere 
“sradicato ,. 

Ed è parimente meritevole di 
ricordo, per certe evidenti relazio- 
ni con la situazione militare di al- 
tri paesi, la separata Nota di Sir G. 
Taubman Goldie stigmatizzante la 
presente organizzazione militare. 
Egli dopo di avere affermato, che 
il difetto della organizzazione mi- 
litare aveva prodotta la più peri- 
colosa situazione internazionale in 
cui mai si sia trovato l’ Impero dai 
tempi di Napoleone, e che soltanto 
una straordinaria combinazione di 
fortunate circostanze aveva salvato 
l'Impero durante i primi mesi del 
1990, chiude con queste parole: 
“ Non havvi perciò ragione di aspet- 
“tare la ripetizione di una siffatta 
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“ fortuna, se, come appare proba- 
“ bile, la situazione in cui potrà 
“ prossimamente trovarsi il Paese, 
“ ci troverà sempre in atto di discu- 
“ tere le nosire preparazioni ,. 


X Il presente conflitto fra Rus- 
sia e Giappone sarà anch'esso, co- 
me la seconda guerra Boera, una 
non desiderata prova di quanto im- 
porti una buona organizzazione mi- 
litare. “Oggi, noi, con dolore, as- 
“sistiamo a una guerra di princi- 
“pi. a una guerra di egemonia, a 
“una guerra nazionale di un ca- 
“ rattere gravissimo. La Manciu- 
“ ria, la Corea e la Cina c'entrano 
“poco. Che il mugik russo nulla 
“ne comprenda, che il contadino 
“ giapponese, nella sua crassa igno- 
“ ranza, se ne entusiasmi, ciò che 
“cosa importa? Alla battaglia dei 
“ giganti data a Circesio, sei secoli 
“ prima l'èra nostra, i contadini 
“della Babilonia, gli Egiziani, i 
“ Persiani, gli Assiri, che lavorava- 
“no e producevano, si rendevano 
“ forse conto del dramma che si 
“svolgeva? E, non di meno, il 
“ mondo e le civiltà furono rove- 
“ sciate, e l'evoluzione umana prese 
“una via novella „. Così scrive Gu- 
glielmo Evans in un suo intores- 
sante articolo: Il conflitto russo- 
giapponese, pubblicato nel primo 
fascicolo di febbraio 19:)4 de D’ Italia 
Moderna; e quelle considerazioni 
fanno pensare alla grande respon- 
sabilità che incombe su gli uomini 
di Stato di quello fra i due paesi 
che non provvidero ad una conve- 
niente preparazione politica. 

Può riuscire quindi interessante 
la lettura di un articolo: La flotta 
giapponese dalla sua origine sino 
ai giorni nostri, che il signor Long- 
ford ha pubblicato sul Nineteenth 
Century. “Se noi possiamo essero 
“ fieri della costruzione della flotta 
“giapponese, dobbiamo esserlo mag- 
“giormente, senza arroganza, della 
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“istruzione del suo personale, 
esclama l’A.; molti dei migliori uf- 
ficiali della Marina inglese, infatti, 
sono stati in varî periodi messi a 
disposizione dell’Am miragliato 
giapponese, e se (la qualche tempo 
la Marina giapponese non ha più 
bisogno di istruttori stranieri sulle 
navi e di professori stranieri nelle 
scuole, non bisogna dimenticare che 
sono stati ufficiali e sottufficiali in- 
glesi che hanno sviluppato le co- 
gnizioni professionali in un am- 
biente assolutamente ignorante, ot- 
tenendo da una materia bruta, di 
buona qualità per altro, *un pro- 
dotto fino al eccellente,. Ed ire- 
centi avvenimenti vanno dimo- 
strando l inganno di coloro che 
come Le Yacht riconoscevano eccel- 
lente il materiale navale giappo- 
nese, ma scadente il personale, o 
come il Fleury-Ravarin, nel suo 
articolo: L’ imperialismo bruanni- 
co, pubblicato nelle Questiones Di- 
plomatiques, cho giudicava il Giap- 
ponese restio a quei perigliosi passi 
cui, secordo la rivista francese, è 
spinto dall’ Inghilterra, “solo con- 
tro la sola Russia . 

Più avveduto Le Moniteur de la 
Flotte — del 9 gennaio 1904 — am- 
mette per la Marina giapponese il 
vantaggio di dover combattere qua- 
si nelle sue acque territoriali, non 
lungi dagli arsenali, in vicinanza 
di bacini; mentre la flotta russa ha 
per basi d’operuzione solamente 
Port-Arthur e Wladivostock (che 
non hanno ancora raggiunto uno 
sviluppo quale quello dei porti del 
Giappone) e gli otto mila chilome- 
tri della Transiberiana non posso- 
no compensare la facilità che ha la 
flotta giapponese a rifornirsi. “In 
«queste condizioni, l’intoresse del 
“ Giappone sarebbe di dar battaglia 
“immediatamente, e cercare di dare 
“sin da principio un rapido colpo. 
“Se la flotta giapponese riuscisse 
“vincitrice in questo primo urto, 
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“la Russia ne riceverebbe un colpo 
“assai forto, perchè non avrebbe 
“molte probabilità per ricomincia- 
“ re l'attacco. Se l’azione riuscisse 
“indecisa, la facilità di riparare 
“ permetterebbe alla flotta s1appo- 
“nese di ritrovarsi per la prima a 
“ riprendere l'offensiva. Se il Giap- 
“ pone rimanesso snccombente in 
“ questo primoscontro.esso avrebbe 
“ sempre con le sue unità di secon- 
“da linea una forza assai iinponen- 
“te per prolungare la guerra, e 
“sperare il successo in qualche 
“scontro parziale „. 

Le Moniteur de la flotte nel de- 
scrivere le forze navali dei due 
avversari faceva rilevare che in 
quanto a torpediniere e controtor- 
pediniere gli ett-ttivi si equivale 
vano; e pensava che dai Russi si 
sarebbe evitato un’azione generu- 
le, per osservare i loro avversari, 
“moltiplicando contro di essi gli 
“attacchi di torpediniere, nei quali 
“essi sono ritenuti maestri,. È 
finiva col dire, che ammettendo 
che i Giapponesi abbiano dei suc- 
cos-slin mare — e soggiungeva “ciò 
“che del resto non è assolutamente 
“sicuro , — è impossibile supporre 
che per terra siano altrettanto for- 
tunati. 

Quanti di questi vaticinî sono 
stati sfatati, e quante incognite ci 
riserba la guerra che si palesa do- 
lorosamente lunga! 


X Anche l’ Ueberall (VI-16) ha un 
articolo del Rathol su La Marina 
giapponese. 

L'A. è stato a lungo in Giappo- 
ne, e della Marina giapponese ha 
visto tutto quello che si può vede- 
re da un ufficiale straniero, perchè 
quasi tutto vi è tenuto scrupolo- 
samente segreto. Ma quel che si 
vede basta per mostrare che la Ma- 
rina giapponese può sostenero van- 
taggiosamente il confronto con una 
Marina europea. Quello cho le 
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manca di spirito e di cognizioni mo- 
derne lo sostituisce con il suo gran- 
de amor di patria, la sua perfetta 
adattabilità, ed il suo coraggio qua- 
si temerario. Anzi il semplice ma- 
rinalo può riguardarsi come l’idea- 
le del marinaio da guerra. Esso è 
volenteroso, obbediente, discipli- 
nato quanto più si può immagina- 
re, straordinariamente parco, resi- 
stente, pulito, risoluto, uomo di 
mare nato. Lo stesso si può dire 
degli ufticiali, solo che essi, crede 
il Rathol, negli incarichi superiori 
non sono forse all’altezza della loro 
missione. Ciò si vede nei capitani 
mercantili giapponesi, su cui è ri- 
saputo che si può contare sulo con 
bel tempo e di giorno, Ancho nella 
Marina da guerra si manovra mol- 
to cauti e molto lentamente, senza 
pensare che in guerra spesso sarà 
necessario agire altrimenti, e che 
quello che non sì è appreso in pace, 
non lo si può fare in guerra. 
Questo per il personale. Il ma- 
teriale è ottimo. Solo bisogna os- 
servare che la flotta presente è stata 
costruita con l'indennità di guerra 
della Cina, e che il Giappone di 
per sè non ha i mezzi di mantener- 
la all'altezza a cui si trova adesso. 
Che cosa pensino i Giapponesi di 
ciò, si può comprenderlo dalla ri- 
sposta data da un ammiraglio al 
Rathol. “Si, è vero, noi non ab- 
“biamo denaro, e perciò dobbiamo 
“ prenderlo agli altri. Vi pensere- 
“ mo in una prossima guerra....n. 
11 Gis ppone possiede quattro ar- 
senali marittimi Yokosoka, Kure, 
Sasebo, Mairuna. Il più antico e 
più importante è Yokosoka, che può 
costruire navi e possiede tre baci- 
ni atti a contenere qualunque nave. 
Kure ha oltre l’arsenale due bacini 
per navi da 15000 tonnellate ed 
una fabbrica d'armi. Gli altri due 
arsenali, fondati nel 1890, hanno fi- 
nora una importinza limitata. Le 
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munizioni sono fornite dall’arsona- 
le della Marina a Tokio, 

Notevole è l’organizzazione della 
Marina giapponese. La direzione 
suprema òin mano dell’ Imperatore, 
che l'esercita per mezzo del mini- 
stro della Marina. Accanto a que- 
st'ultimo v'è il dipartimento dello 
Stato Maggiore, responsabile diret- 
tamente della mobilitazione, e di 
tutto ciò che visi riferisce; a capo 
di questo dipartimento sta un vice 
ammiraglio, da cui dipende dirct- 
tamente la squadra, comandata da 
un altro vice-amwmiraglio respon- 
sabile delle condizioni e della pre- 
parazione alla guerra delle singole 
navi. Le basi d'operazione nava- 
le, dipendenti direttamente dall’ Im- 
peratore, sono quattro, corrispon- 
denti ai quattro arsenali, e comau- 
date ognuna da un vice-ammira- 
glio. 

Gli ufficiali escono dalla scuola 
di Etashima, posta in un'isola pres- 
so Kure, e può formare un modello 
del genere. Visi ammirano parchi 
estesi, grandi spianati per giuochi 
ed escreizi, bellissimi edifizi, por- 
ticciuoli per le imbarcazioni, bat- 
terie d'istruzione armate di can- 
noni modernissimi, ece. Gli aspi- 
rauti sono ammessi nella scuola 
per esame, fra i 16 ed i 20 anni, in 
numero di circa 20) per anno; si 
noti che i concorrenti sono un mi- 
gliaio. Glistudî si riferiscono alla 
matematica, fisica, attrezzatura e 
manovra, artiglieria, navigazione, 
torpedini, architettura navale, in- 
glese. L’educazione fisica ha gran- 
de importanza, come pure gli eser- 
cizî pratici di artiglieria e di fuci- 
leria, di voga e di vela. Vacanze, 
esami, ecc., sono ridotti al minimo. 
Dopo tre anni i cadetti imbarcano 
per sei mesi a bordo di una nave- 
scuola che fa piccoli viaggi per i 
mari del Giappone e della Cina. Poi 
sono imbarcati per un anno a bor- 
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do di una nave della squadra, dopo 
di che ottengono la nomina ad uf- 
ficiali. Unico difetto che si può 
trovare in questo sistema è il breve 
tempo passato in mare. 

A Yokosoka v'è una scuola per 
i macchinisti navali, ed altre scuo- 
le in altre località nelle quali si 
tengono corsi speciali di artiglie- 
ria e di armi subacquee. 

I quadri dei vari corpi della Ma- 
rina comprendono; 1545 ufficiali di 
vascello; 600 macchinisti; 250 me- 
dici; 200 commissari. Nella bassa 
forza si contano 5000 sottufficiali e 
25 OÙ), marinai, l'istruzione dei qua- 
li è uguale presso a poco a quella di 
tutte le marine, Per gli uomini 
di bassa forza il servizio attivo 
dura quattro anni; ma sono molti 
i volontari che hanno una ferma 
di otto anni. Il vitto del marinaio 
si compone, al mattino di thè, pane, 
zucchero; a mezzogiorno di carne 
e di riso; a sera di legumi e di riso. 
Gli effetti di vestiario sono dati 
dul Corpo, ed è prescritto che ab- 
biano una certa durata, dopo la 
quale vengono rinnovati. L’unifor- 
me è quasi completamente simile 
a quella inglese. 


X Il Sato della Marina giappo- 
nese ha fatto teste alla United Ser- 
vise Institution una lettura intorno 
alla educazione degli ufficiali navali 
giapponesi, che l'ora presente rende 
ancora più interessante. 

L'ammissione all'Accademia na- 


valo di Etascima è aperta mediante | 


esame ad ogni cittadino giappone- 
se scapolo che abbia non meno di 
li e non più di 20 anni di età, 
esclusi i condannati ed i falliti. 
lutte le spese per istruzione, vitto 
e vestiario sono a carico del Go- 
verno. L'esame di ammissione con- 
siste nelle seguenti matorie: ma- 
tematica, divisa in aritmetica, geo- 
inetria piana, trigonometria piana, 
algebra; lingua e letieratura giap- 
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ponese; lingua inglese; fisica, chi- 
mica, storia, geografia e disegno ; 
le lingue tedesca, francese e russa 
sono facoltative. Inoltre vi è un 
esame ginnastico e la consueta vi- 
sita sanitaria. l risultati di un sì- 
mile sistema si desumono dai se- 
guenti dati: nel 1993 si presenta- 
ronoagli esami 1995 candidati, 1400 
furono dichiarati idonei nell'esame 
fisico, 400 furono dichiarati idonei 
nell'esamo intellettuale, e soli 18) 
gli ammessi. Il corso nell'Accade. 
mia ha la durata di tre anni, esi 
studiano le varie materie speciali, 
come la balistica, la meccanica, la. 
navigazione, la costruzione navale, 
le macchine a vapore marine.... 
oltre alle materie di coltura gone- 
rale ed il diritto internazionale e 
quello civile. Sono dedicate agli 
insegnamenti scolastici 2 ore per 
settimana. Una parte delle vacan- 
ze è passata sulle navi-scuola del- 
l'Accademia, per le esercitazioni 
pratiche marinaresche. Passato l`e- 
same finale, l'allievo è nominato 
guardiamarina e segue prima un 
corso su di una nave-scuola per im- 
parare a mettere in pratica ciò che 
ha studiato in Accademia, e poi un 
altro corso su di una nave della 
squadra. Le navi-scuola dell'Ac- 
cademia sono tre, dello spostamen- 
to di 4200 tonnellate, fornite di ar- 
mi e di macchine modernissime ; 
formano una divisione comandata 
da un contrammiraglio, e la loro 
campagna d'istruzione dura otto 
mesi. Dopo di che in seguito ad 
esame, sulle navi della squadra, 
sotto la direzione del comandante, 
seguono i guardiamarina un corso 
teorico-pratico su varie materie mi- 
litari e navali. Alla fine del corso ed 
in seguito ad esame, il guardiamari- 
na è nominato sottotenente di va- 
scello. 

A Tokio v'è poi un collegio na- 
vale suporiore, per studî di perfe- 
zionamento. Il primo corso è per 
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i tenenti di vascello scelti per me- 
rito e dura due anni: vi si studia 
strategia, tattica militare e navale, 
storia navale, diritto internaziona- 
le, storia diplomatica, economia 
politica, navigazione, artiglieria, 
torpedini, costruzione navale.... 
Durante il corso gli ufficiali vanno 
spesso alle manovre, visitano navi, 
cantieri, fabbriche e forti. Il se- 
condo corso è per gli ufficiali che 
vogliono specializzarsi nell'artiglie- 
ria, nelle torpedini ed in naviga- 
zione. Il terzo corso è per gli uf- 
ficiali superiori ed i tenenti di va- 
scello anziani, perchè possano stu- 
diare materie a loro scelta, confor- 
memente alle esigenze del servizio. 
Il quarto corso in fine, eventuale, 
è destinato a studi speciali come 
la strategia e la tattica navale, ai 
quali sono chiamati un certo nume- 
ro di ufficiali. Vi sono poi inoltre 
le navi-scuola di artiglieria e delle 
torpedini. 


% L'Armée et Marine del 7 feb- 
braio 1904 ha un articolo sulla 
Scuola navale Russa e sulla Accade- 
mia di Nicolaief, largamente illu- 
strate, e cho può riuscire interes- 
santeanchecomeconfronto su quan- 
to è stato detto sulla Scuola Navale 
giapponese. 

La Scuola Navale russa è stabi- 
lita a terra a Cronstadt; contiene 
240 allievi, divisi in quattro com- 
pagnie. Di massima vi sono am- 
messi giovani appartenenti a fami- 
glie nobili, o di ufticiali e funzio- 
nari della Marina; ma con l’auto- 
rizzazione dell’ Imperatore possono 
essere ammessi giovani apparte- 
nenti a famiglie di altro caste socia- 
li. Le ammissioni hanno luogo in 
seguito ad un esame, e previa una 
campagna di mare di prova sudi una 
nave-scuola. L’età per l'ammissione 
è compresa fra i 15 ed i 18 anni, 

La permanenza nella Scuola ha 
la durata di quattro anni; nel pri- 
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mo anno, detto corso preparatorio, 
s’insegna: religione, lingua russa, 
storia russa e generale, fisica, alge- 
bra, geometria e trigonometria; ne- 
gli altri tre anni, che costituiscono 
il corso navale, s'insegna: trigono- 
metria sferica, geometria analitica 
e descrittiva, calcolo integrale e dif- 
ferenziale, meccanica, architettura 
navale, macchine marine, naviga- 
zione, geografia, meteorologia, astro- 
nomia, difesa delle coste, artiglie- 
ria, storia navale, tattica navale, 
codice internazionale marittimo, 
lingua inglese (obbligatoria) e lin- 
gua francese e tedesca (facoltative). 
Gli allievi fanno inoltre osserva- 
zioni astronomiche, disegno, eser- 
cizi col cannone e di fanteria, tiro, 
scherma, ginnastica, nuoto. 

A parte della Scuola Navale c’è 
l’Accadomia Navale di Nicolaief. 
Essa serve a dare l'istruzione su- 
periore agli ufficiali della Marina, 
e comprende tre sezioni: naviga- 
zione o idrografia, costruzione na- 
vale e macchine, e studio della guer- 
ra navale. Per le due prime se- 
zioni il corso ha la durata di due 
anni, e per la terza di un anno, es- 
sendo in tutti i casi di mesi sette 
l’anno scolastico. 

Gli ufficiali che hanno subito 
con successo gli esami di uscita 
dall'Accademia, hanno il diritto di 
portare un segno distintivo a sini- 
stra sul petto, sono autorizzati a 
chiedere nell'anno in corso quattro 
mesi di licenza conservando l’in- 
tiero stipendio, e ricevono una gra- 
tificazione in danaro pari ad una 
annata di stipendio. Inoltre il mi- 
gliore allievo di ciascuna delle tre 
sezioni è inviato all’estero per per- 
fozionarsi nella sua specialità. 

Esistono altri istituti nei quali 
gli ufficiali della Marina possono 
sviluppa'e la loro istruzione, e so- 
no: l'Accademia di Stato Maggiore 
Nicolas — gli utticiali della Mari- 
na che ne sortono possono far pas- 
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saggio nell'esercito se non hanno 
vocazione per il mare — la Michel 
Accademia d’ Artiglieria — corsi 
della durata di anni due — l'Ac- 
cademia militare giuridica — corsi 
della durata di anni tre, gli ufficiali 
che ne sortono sono assegnati al 
servizio speciale dei tribunali na. 
vali, 

Infine va ricordata la categoria 
dogli Ufticiali volontari, che non 
sono distinti dagli altri e che ap- 
partengono alle stesse classi socia- 
lì, ma che sono stati obbligati ad 
arruolarsi negli equipaggi, rima- 
nendo sottoposti ad un regime spe- 
ciale. Questo reclutamento dà in 
media dieci ufficiali per anno, re- 
putati eccellenti, e taluni di essi 
sono promossi sottotenenti di va- 
scello anche a 23 anni. 
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X Può interessiro di conoscere 
anche il parere di un inglese su i 
due avversarî di oggi nell’ Estremo 
Oriente: e lo troviamo nel Naval 
and Military Record del 7 gennaio 1904. 
Dopo lunghe ed interessanti con- 
silerazioni intorno alle cause del 
dissidio, ed alla preparazione, la ri- 
vista inglese definisce potente 0 
moderna la Marina del Giappone, 
formidabile la potenzialità milita- 
ro e navale della Russia; però dice 
essere opinione prevalente fra i 
tecnici navali e militari, che i Giap- 
ponesi proveranno la loro superio- 
rità sui Russi non solamente in 
mare, ma anche in terra; i primi 
sono giudicati in ogni modo mi- 
gliori combattenti dei secondi. Per 
i detti tecnici il contrasto fra 1 due 
avversarî è assai notevole. Il Rus- 
so è apparentemente più grande e 
più forte del Giupponese, ia que- 
sto è dotato di maggiore resisten- 
za, è fisicamente più forte, e me- 
glio istruito. “Il soldato semplice 
- russo è una persona ignorante che 
“ ricevo una incompleta educazione 
“ quando è nell’esercito, nel qualo 
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“è trattato come uno schiavo. E:!x 
“ obbedirà ai comandi del suo utti- 
“ciale meccanicamente, forse con 
“ devozione, ma senza qualsiasi 1n- 
“telligente interesse al suo compi- 
“to, ed è costretto ad ogni sorta :.1 
“lavoro fuori le caserme. In Ode:- 
“sa vedonsi truppe a lavoro nelle 
“ strade como se fossero impiegati 
“ municipali, cd uno straniero dif- 
“ ticilmente li piglierebbe per sol- 
“dati. Un contadino russo ha la 
“devozione di un figlio per lo Zur. 
“ Egli ha appreso ad obbedire gli 
“impiegati nella vita civile, gli ut- 
“ficiali nella vita militare, ma se 
“ vi è del patriottismo nella sua co- 
“ scienza questo non è quell’eroico 
“sentimento che ta porre in repen- 
“taglio tutto se stesso, ed anche 
“morire per la Patria. Gli utticiali 
“sono di un diflerente tipo. Exs-i 
“sono intelligenti e bene educati, 
“coraggiosi ed audaci, però m:.lti 
“di essi, secondo l'opinione di piu 
“di un ufficiale inglese, non dimo- 
“strano molta perizia nelle evolu- 
“zioni militari, E facile imma- 
ginare che il Giapponese è, per lo 
scrittoreinglese, perfettamente lop- 
posto: assai più intelligente del 
Russo è in gran parte meglio istrui- 
to; è ardito, risoluto, di grande ini- 
ziativa; “l'educazione del soldato 
“semplice giapponese e la istruzio- 
“ne generale di campagna, sono ri- 
“tenute buone altrettanto come in 
“ Germania. È un vero patriota, 
e l’amore del suo Paese è la sua 
religione: se il Russo combatte per- 
ché è suo dovere il farlo, il Giap- 
ponese va alla baionetta per l'affetto 
alla sua bandiera. “Il sentimento 
“che è glorioso morire per il suo 
“ Paeso anima ogni uomo in Giap- 
“ pone pe 

È più importante per l'indole di 
quosti Rivista riteriro, anche sm- 
mariamente, quei giudizi che si ri- 
feriscono al personale delle Mari- 
ne di Russia e del Giappone. 
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I Giapponesi sono ritenuti più 
etticienti in mare che in terra, ed 
hanno riscosso l’ammirazione dei 
marini inglesi. (Gli sforzi del Go- 
verno per fare del Giappone una 
forte potenza navale, hanno for- 
mato un personale che fa tutto “ vi- 
“ gorosamente, etlicacemente, e le- 
“ stamente, lavorando con entusia- 
“smo,. Ricorda lo scrittore in- 
glese l’esempio della battaglia di 
Ya-lu, quando la morte dei supe- 
riori non fece abbandonare nè ral- 
lentare il combattimento, per rilo- 
vare un pregio della educazione del 
marinaio giapponese, che non è spe- 
cializzato soverchiamente. “ L'uf- 
“ ficiale della Marina russo è un 
“bol campione di uomo, grande, 
“calmo, vculato; ha le doti di un 
“condottiero. Ha ricevuta una buo- 
“na istruzione ed una educazione 
“superiore. Vi sono delle eccezio- 
“ ni, ma di massima sono uomini 
“ammirevoli. La flotta russa è 
“condotta meglio dell’esercito, ma 
“ il marinaio russo è giudicato in- 
“ feriore al giapponese. È gover- 
“nato tirannicamente, e sembra 
“avere poco entusiasmo, Un ufli- 
“cialo della Marina inglese riferi- 
“sco che la disciplina è mantenuta 
“con la frusta, Negli esercizi un 
“ utficiale russo percuoterà frequen- 
* temente con la frusta la testa e le 
“ spalle di un disgraziato marinaio 
“che abbia meritata la sua disap- 
“ provazione p. 


X (ili avvenimenti in corso dàn- 
no una certa importanza ad un ar- 
ticolo: Piano offensivo e difensivo 
dei (siapponesi, pubblicato dal No- 
voé-Vremia nel suo numero del 6-19 
gennaio 1904. Lo scrittore russo 
— tralusciamo tutto quello che non 
si riferisce direttamente alla flotta 
od alla difosa costiera — comincia 
col dira quanto è stato fatto dal 
Giappone per potere intraprendere 
una campagna offensiva. E ricor- 
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da i forti eretti ad Hakodate o ad 
Ominato, che difendono il passo fra 
le isole Nippon e Yeso; le opero e 
le difese subacquee nella baia di 
Yokohama; la baia di Miazli scelta 
sulla costa Nord di Nippon per ri- 
fornire le navi di combustibile, e 
quindi dotata di enormi depositi di 
carbone e protetta da un forte, Ri- 
corda il mare interno, nel quale la 
intiora flotta giapponese potrebbe 
trovare sicuro ritugio, con gli ac- 
cessi — da ovest e da sud-est — 
sbarrati con torpedini e protetti da 
forti. 

Lo scrittore russo dichiarava sin 
da allora erroneo quanto giornali 
inglesi ed americani andavano scri- 
vendo, e cioè, che 1 Giapponesi non 
avrebbero iniziate le operazioni in 
terra prima di avere deciso le sorti 
della guerra sul mare; a suo avvi- 
so il Giappone avrebbe sbarcato 
dille truppe in Corea appena di- 
chiarata la guerra, forse anche pri- 
ma, come aveva fatto nel 1894. Per- 
chè i forti del litorale giapponese 
i più vicini alla Corea, e quelli 
delle isole intermedie, assicurano 
il dominio dello stretto di Corca e 
quindi la sicurezza di un convo- 
glio con truppe da sbarco. I punti 
prescelti por lo sbarco sirebbero 
stati Fusan — anche per esservi la 
marea meno sensibile — Mazampo 
e Mokpo. Ma su di ciò la co- 
noscenza esatta degli avvenimenti 
darà notevoli ammaestramenti in- 
torno alla correlazione fia imprese 
marittime e continentali. 


X Ed ora che la lotta armata si 
va delineando, è ancora più inte- 
ressante il ricordo di giudizî dati 
già prima, come quelli del Kovoé 
Vrémia, in un articolo firmato S. 
Glinka, su Le piazze forti di Porti- 
Arthur e Vladivosiuk, e loro valure 
relativo, riprodotto dalla Revue du 
Cercle Militaire, del 23 gennaio 1! M. 

Lo scrittore russo, pur dichia- 


648 


rando che l'annessione della Man- 
ciuria sarebbe un grave peso per 
la Russia, fa una eccezione per Port- 
Arthur, non perla sua importanza 
commerciale superiore a quella di 
Dalni, ma per considerazioni poli- 
tiche e militari. L'importanza com- 
merciale di Port-Arthur del resto 
sussiste a spese del Tesoro dell'Im- 
pero russo, perchè sussiste per la 
presenza delle truppe, della flotta 
e degli uffici governativi, e per i 
bisogni quotidiani degli impiegati 
dell’ amministrazione ferroviaria. 
Il commercio di Port-Arthur è van- 
taggioso all'industria straniera, non 
a quella russa e non potrebbe es- 
sere considerato come un pregio 
della località, e se si trasferissero 
a Dalni truppe, flotta ed ufficî che 
presentemente sono a Port-Arthur, 
sparirebbe ogni commercio da que- 
st’ultimo porto. Ma Dalni richie- 
derebbe spese enormi ed una forte 
guarnigione per esserdife:a, e senza 
raggiungere lo scopo; mentre Port- 
Arthur, per lo formidabili opere 
erettevi dal 1898 è inespugnabile, 
conservando i caratteri di una ec- 
cellente stazione carboniera, di un 
punto d'appoggio per la flotta, e di 
un porto di rifugio per le navi. 
“Ma Port-Arthur non deve essere 
“che una semplice piazza forte ma- 
“ rittima, provvista di viveri e di 
“munizioni per parecchi mesi, per 
“esser in grado, dato il caso, di so- 
“stenere un assedio, aspettando i 
“rinforzi. Volendo persistere nel- 
“l’idea di trasformare Port-Arthur 
“in una base di operazioni offen- 
“ sive, bisognerebbe fortificare tutto 
“il litorale, conservare il dominio 
“del Sud della Manciuria, raffor- 
“zare continuamente la flotta, le 
“guarnigioni, le truppe di campa- 
“gna, restando su di un vulcano, 
“spendendo somine sproporzionate 
“con i risultati ottenuti, ed inde- 
“bolendo le squadre del Baltico e 
“del Mar Nero. A malgrado di tut- 
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“to ciò si correrebbe ancora il ri- 
“schio di avere una base di opera- 
“zione incerta, anche in una lotta 
“contro il Giappone solo „. 
Vladivostok occupa invece se- 
condo il Glinka una posizione in- 
comparabilmente più sicura di Port- 
Arthur; ugualmente ben fortifica- 
to, è uno dei migliori porti del 
mondo, e preso come base di ope- 
razione, si potrà da esso minaccia- 
re tutto il Giappone e non la sola 
estromità ovest. La Russia non 
dovrebbe — egli soggiunge — pen- 
sare, nè pensa, a fare delle guerre 
navali offensive nell’Estremo Orien- 
te, ma organizzarvi soltanto una 
forte difensiva. “ Dividendo la sua 
“ flotta fra il Mar Giallo ed il Mare 
“del Giappone, la Russia rischia 
“di trovarsi ovuuque con furze in- 
“sufficienti. Se la flotta giappone- 
“se operasse contro la Russia si- 
“ multaneamente con le squadre 
“dell’Inghiltera o degli Stati Uniti, 
“la Russia si vedrebbe condannata 
“all’inazione nel caso in cui Port- 
“ Arthur fosse la sua base d'opo- 
“razione „. Il Glinka pensa, che 
col dare una certa importanza a 
Port-Arthur si creano due teatri di 
guerra, uno nel territorio dell'Us- 
suri, l’altro nel sud della Manciu- 
ria, rendendo assai più difhcile la 
difesa; mentre sì dovrebbe provve- 
dere soltanto alla difesa dei posso- 
dimenti, e considerare Port-Arthur 
“ unicamente come un punto forti- 
“ ficato isolato, destinato ad atti- 
“rare su di sè lo sforzo del nemico, 
“ed a ricoverare, dato il caso, quelle 
“navi che fossero sorprese da for- 
“ze superiori.... Non bisogna esu- 
“gerare la sua importanza ,. 


X E come già la guerra ispano- 
americano questa russo-giapponeso 
fornirà non pochi insegnamenti 
sulle svariate questioni che sempre 
si dibattono intorno al materiale 
navale. I nostri voti sono per la 
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più imminente soluzione del con- 
flitto, ma dubitiamo che la pace 
possa presto chiudere la lotta, la 
quale prolungandosi non potrà non 
presentare serî elementi per lo stu- 
dio sulla guerra navale, e quindi 
anche Intorno agli incrociatori co- 
razzali nel quale argomento pub- 
blica un articolo la Marine Rundschau 
di gennaio 1904. 

Lo scrittore di quell’articolo 
pensa che sia molto difficile dire 
che cosa in sostanza sia un vero 
incrociatore corazzato; e non è cer- 
to osservando in qual modo il pro- 
blema è stato rivolto dalle varie 
marine che si può avere una ri- 
sposta, soddisfacente. Infatti a vol- 
te vediamo un predominio ingiu- 
stificato della velocità sull’arma- 
mento e sulla protezione, a volte 
il contrario, e spesso un ondeggiare 
confuso fra questi due estremi, cer- 
cando nel frattempo di aumentare 
con ogni sorta di espedienti l'au- 
tonomia. A volte poi i costruttori 
credono di aver superato tutte le 
difficoltà, ricorrendo ad un dislo- 
camento enorme, e quindi a spese 
grandissime (in Francia fino a tren- 
tacinque milioni), che raggiungono 
quelle di una nave di linea: ma non 
sarebbe stato meglio allora costrur- 
re una di queste ultime? Perciò 
invece di chiedere che cosa è un 
incruciatore corazzato, domandia- 
moci: che cosa si richiede da un 
incrociatore corazzato ? 

Per rispondere a questa doman- 
da, bisogna enunciare le seguenti 
proposizioni: 

1°) la vera parto importante di 
una squadra è formata dalle navi 
da battaglia corazzate; 

2") pord un buon servizio di 
esplorazione è indispensabile per 
queste ultime; 

3') esso non può essere solo 
còm pito di piccoli incrociatori pro- 
tetti; 

4") sono necessarie perciò altro 
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navi che abbiano in parte le qua- 
lità delle navi da battaglia: gli in- 
crociatori corazzati; 

5°) nel servizio di esplorazione 
essi devono Servire a distruggere 
gli incrociatori nomici; 

6°) possono servire anche ad 
altri scopi, come servizio di con- 
voglio, protezi.nv del commer- 
cio, ecc. 

Da quanto precede scaturiscono 
le caratteristiche essenziali del- 
l'incrociatore corazzato, che: a) 
deve costare mono di una nave da 
linea; è) deve avere una maggior 
velocità oraria di 3 a 4 miglia, cioé, 
presentemente, da 21 a 22 miglia; c) 
deve possedere un'autonomia deci- 
samente superiore a quella delle 
navi da battaglia ; d) oltre alla me- 
dia artiglieria da inm. 150 deve pos- 
sedere due o quattro pezzi da min. 
230-210 per offendere eventualmen- 
te un avversario; e) la corazza de- 
ve difendere le parti vitali dalle 
granate di medio calibro, ed osten- 
dersi poi il più possibile. 

Dal primo di cotesti requisiti si 
deduce l’errore di quei costruttori 
che hanno creduto di risolvere tut- 
te le ditticoltà con grandi disloo- 
menti. Ammesso come limite mi- 
nimo per le corazzate all’opoca at- 
tuale il dislocamento di undicimila 
tonnellate, gli incrociatori coraz- 
zati non dovrebbero limitarsi ad 
uno tra le otto e le dieci mila ton- 
nellate. Passando ad un contronto 
fra i vari tipi mondiali, si vedrà 
che si possono dividere in due clas- 
si, quella dei grandi dislicamenti 
(Black Prince, Washingion, Lrncs. 
Renan), e quella doi dislocamenti 
più limitati e ragionevoli (Kasuga, 
Kent, Bayan, Milwauche, Friedrich 
Karl, Montcalm, Iwate, O'Higgins). 

Si può notare in questi ultini: 
quanto alle dimensioni, una ecces- 
siva lunghezza nel Bayan, che ha 
così bisogno di diciassette mila ca- 
valli per raggiungere le 21 miglia, 
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tanti quanti ne occorrono al Frie- 
drik Karl con circa 200) tonn. in 
più di dislocamento; quanto alla 
protezione, tutti più o meno rispon- 
dono alle condizioni necessarie, 
meno il Kent, ed ancor più l'O” Fig- 
yins. che è quasi completamente 
indifeso ; quanto all’ armamento, 
sole il Kent ed il Mailiauche sono 
deficienti, perchè mancano di qual- 
che pezzo di grosso culibro, non 
vanno più in là dei 152 mm.; quan- 
to all'autonomia, è insufticiente in 
tutti meno, forse, nel Kasuga, nel 
Bayan, nell wote o nell’ O'Higgins. 

Da tutto ciò sì può concludere 
che fra tutti il Kent ed il Milwau- 
che meritano di essero criticati, 
perché in essi tutto è stato sagri- 
tirato alla velocità, e che fra tutti 
è da ammiraro il Kasuga costruito 
da Ansaldo di Genova. Certamen- 
to in esso la velocità e l'autonomia 
sono un poco limitate, e se si vo- 
lesse aumentare il dislocamento 
— come hanno fatto i Francesi con 
il Renan — portandolo a 890 tonn., 
ottenendo 21 miglia di velocità e 
490 tonn. in più di carbone, questo 
tipo potrebbe considerarsi come il 
migliore fra gli incrociatori esi- 
stenti. Dalla Garibaldi sono stati 
inapirate le due corazzato Consti- 
incon © Libertad comprate ora dal- 
r Inghilterra, e dall'esame di esse 
si può vedere come oramai siano 
in:leterminati i confini tra incro- 
ciatori e navi di linea. 


X Se le piccola questioni non 
saranno dimenticate nella triste 
esperienza di una guerra, anche 
quella della Paiuraæ esterna delle 
navi da guerra (Ueberall, VI, 11) po- 
trà avere una dimostrazione prati- 
ca nella presente guerra russ -giap- 
ponese. 

Sino a poche decine di anni or 
sono le navi da guerra di tutte le 
Marine erano uniformemento di- 
p inte di nero e giallo, o di nero 
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e bianco; di nero dal galleggia- 
mento alla coperta, di giallo o bian- 
co le soprastrutture, gli alberi, i 
fumaiuoli, i ventilatori ecc ed an- 
che le imbarcazioni, meno a volte 
le maggiori che erano dipinte in 
nero. Ma sopravvenne un grande 
sviluppo nelle artiglierie, compar- 
vero i cannoni a tiro rapido, le 
grandi lunghezze di anime, e con- 
temporaneamente migliorò assai 
l'addestramento al servizio delle 
artiglierie. Ed introdotto il tiro a 
grandi distanze, si comprese di che 
grande valore sia per puntare la 
visibilità del bersaglio. Si vide 
allora che quelle spiccate ditteren- 
ze di colore fra le varie parti delle 
navi facilitava di molto il puuta- 
mento a grandi distanze, e che il co- 
lor chiaro delle soprastrutture era 
molto visibilo anche di notte. Fid 
allora cominciarono i Francesi a 
dipingere le loro navi di un colore 
verde sporco, con una punta di 
giallo, colore battezzato brevemen- 
te toile mouillée. Verso il 189) an- 
che i Germani dipinsero le loro 
navi in grigio, da principio — per 
esperimento — in diverse grada- 
zioni: grigio giallastro, grigio az- 
zurro, color cioccolatte, fino a che 
fu adottato il secondo, tuttora re- 
golementare. Anche lo altre gran- 
di Marine hanno adottato colori 
presso a poco simili. 

È certo impossibile trovare un 
colore che risponde al desideraium 
di confondersi con quello del mare 
e del cielo, perchè l'aspetto di «ssi 
varia continuamente, a seconda che 
splenda il sole o no che l’aria è o 
no limpida, che il mare è agitato, 
di pieno giorno od alla luce cre- 
puscolare. Ed anche ogni mare ha 
la sua fisionomia caratteristica, e 
perciò bisognerebbe, forse, adottare 
differenti colori per le diverse squa- 
dre. Se no è da preferire quel co- 
lore che si è mostrato nella mag- 
gior parte dei casi come il meno 
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visibile ed è il più conveniente, 
e dipingere con esso tutte le navi 
dal galleggiamento alla cima degli 
alberi, e ciò con grande dispiacere 
degli ufficiali della vecchia scuola, 
cho non possono dimenticare le an- 
tiche soprastrutture gialle, e spe- 
cialmente le belle imbarcazioni can- 
dide, Ciò che il vapore ed il car- 
bone avevano incominciato a fare, 
ora lo compie questo sporco colore, 
come essi chiamano il grigio az- 
zurro. Ed è bone che sia così: per- 
che una nave moderna, cho navi- 
ghi a grande velocità caccia dai 
fumaioli una così grande quantità 
di cenere, di scorie, di frammonti 
di carbone, che se si volesse con- 
servare il bianco o il giallo di un 
tempo bisognerebbe continuamente 
lavare e dipingere. Ora decisa- 
inente i marinai ed i sottutliciali 
hanno da apprendero e da eserci- 
tarsi in cose molto più importanti. 
Per le torpediniere è da conservare 
il color nero; come il bianco, per 
ragioni igieniche, per quelle navi 
che debbono soggiornare nei tro- 
pici. 

Occorre notare, che anche ni 
tempi del colore nero-giaila v'era 
l'intenzione di dipingere poi in gri- 
zio le navi all'apertura delle osti- 
lità; ma questo avrebbe importata 
una grande spesa inutile, ammesso 
che vi fosse sempre il tempo e l’op- 
prtunità di farlo. È poi da notare 
che in questo modo le navi veni- 
vano a cambiare completamente il 
loro aspetto esterno, aumentando 
cosi una delle ditlicoltà che si pre- 
sentano nella guerra marittima: la 
possibilità di riconoscere cioè gli 
amici dai nemici. Ed oltre a ciò 
i puntatori sarebbero stati abituati 
in tempo di pace ad osservare navi 
nere e gialle, e non tutte unifor- 
memente grigie, come sarebbero 
state in guerra quello del nemico, 


X Lo discussioni intorno alla 
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lotta tra cannone e corazza moder- 
ni sono forzatamente assai vaghe, 
perché mancando la esperienza del- 
la guerra — la sola che sia conclu- 
dente — nin possono fondarsi che 
su gli elementi ricavati nei bali- 
pedi in tempo di pace. L’inugua- 
glianza, sia nel personale che nel 
materiale, nelle guerre cino-giap- 
ponese ed ispano-uinericana, non 
hanno fornito elementi di fatto ap- 
prezzabili, da questo punto di vi- 
sta. Così che la costruzione delle 
navi e le concezioni tattiche si ba- 
sano anch'esse sugli elementi rica- 
vati noi baliped'. I quali elementi 
sì riferiscono a prove che sono tal- 
volta sconosciute, come nel caso di 
avarie e disgraziati accidenti, che, 
quando non cagionano perdite di 
uomini, si tenta di tenore nascosti, 
Questo è il soggetto di un articolo 
del conte E. Reventlow, dal titolo: 
(ili effetti accidentali dell'artiglieria 
di burdo, pubblicato nel Berliner Ta- 
geblatt, e riprodotto nella Internatio- 
nale Revue, supplemento 59, feb- 
braio 1904. 

Comincia con ricordare le ava- 
rie subite dal Maine per le forti 
vibrazioni dello scafo sotto il tiro 
dei cannoni; in un combattimento 
la nave sarebbe stata messa, in po- 
co tempo, fuori azione dai suoi stes- 
si cannoni. Né è giusto rendere 
responsabile il costruttore di tali 
avario — come è stato fatto, anche 
in Germania — almeno a giudica- 
re da quello che si è saputo; per- 
chè, facendo astrazione che simili 
accidenti si producono presso tutte 
le marine, bisogna anche cercarno 
altrove Ja cagiono. 

Il Reventlow ricorda quello che 
si è cercato di ottenero dalle mo- 
derne artiglierie, c ne deduce che 
l'urto, lo scuotimento che si comu- 
nica a traverso lo zoccolo al ponte 
della nave è andato sempre aumen- 
tando senza altro modo di accertar- 
sene esattamente che con la prova. 
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Cosi lo stesso circa il modo di com- 
portarsi di una caldaia a tubi d’ac- 
qua, più leggiera e più delicata de- 
gli antichi goneratori, modo dicom- 
porfarsi che è difficile sapore a prio- 
ri. È per questo che le prove di 
collaudo sono fatte con programmi 
rigorosi, e che raramente non si 
hanno delle avarie: è questione sol- 
tanto che la esperienza deve fare 
limitare al minimum le avarie stes- 
se. Ed una prova si ha in questo, 
che nella stessa Inghilterra, dove 
si possicde certamente la più gran- 
de esperienza al riguardo, si è di- 
chiarato di essere soddisfatti quan- 
do fu constatato, che per le ripa- 
razioni di simili avarie era stata 
sutliciento una spesa relativamente 
minima. Pertanto non bisogna ac- 
cogliere le notizie di tali avarie, 
con gridi di spavento, sinceri o no: 
questi fatti sono provocati dalla 
forza delle cose, © sono principal- 
monte una delle conseguenze del- 
l'introduzione della polvere senza 
fumo. 

Più critico è il caso dell’ Henry 
IV; un cannone da mm. 133 è si- 
stemato in modo da sparare molto 
vicino al di sopra di un’altra torre 
con un 274. Nella previsione del 
pericolo esistente per la posizione 
di quest'ultimo, nella sua torre fu- 
rono rinchiusi dei montoni, quan- 
do si collaudarono con tiri le si- 
stemazioni delle artiglierie; una 
parte dei montoni mori, ed i so- 
pravvissuti dettero evidenti segni 
di aver perduto la ragione, ciò che 
succede raramente ad un montone. 
Un difetto essenziale di costruzio- 
ne, o meglio della disposizione del- 
l'artiglieria, impedisce dunque sul- 
l’Ifenry IV di utilizzare completa- 
mente una preziosa unità dell’arti- 
glieria: “ d'altronde v'è certamente 
“un buon numero di navi che per 
“gli stessi motivi non potranno 
“ utilizzare completimente l'arti- 
# glicria in combattimento n. 
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Più lunga e particolareggiata è 
la parte dell'articolo che si riferi- 
sce alla durata dei cannoni, con os- 
servazioni non sempre esatte. In 
particolar modo accenna alle ero- 
sioni nell'anima dei pezzi, alle qua- 
li si deve se ad un certo punto il 
tiro diventa poco preciso, e la stes- 
sa resistenza del cannone è com- 
promessa, Si giudica che per i gros- 
si cannoni sia da 60 ad 8) il nu- 
mero massimo dei colpi, e nel caso 
di una guerra bisogna calcolare an- 
che i colpi già fatti in tempo di 
pace, se bene questi siano fatti 
sempre — o quasi — con cariche 
ridotte, e sia difficile accertare se 
e quanti colpi con carica ridotta 
equivalgano ad un colpo a piena 
carica in quanto al consumo del 
cannone. Nè si può pensare in 
guerra a cambiare le grosse arti- 
glierie. Cosi che in fatto di cele- 
rità e di durata del tiro in guerra 
molte sorpreso sì potranno avere 
basandosi soltanto sugli esperimen- 
ti del tempo di pace; nè saranno i 
soli cannoni a sopportare un mag- 
giore sforzo, ma le stesse navi, an- 
che perchè un maggior numero di 
pezzi spareranno contemporanea- 
mente, ed anche per l’effetto dei 
colpi nemici e delle esplosioni sot- 
tomarine. Pertanto è necessario 
che gli esercizî del teinpo di pace 
siano estesi e rigorosi quanto più 
ò possibile. Né esperienze come 
quelle inglesi con la l'elleisle, o 
quelle francesi col Suffren sono 
da evitarsi per le spese che impor- 
tano; in caso di una guerra l'e- 
sperienza acquistata non avrebbe 
valore, e quindi è di una impor- 
tanza vitale. 


X I progressi fattisi in questi 
ultimi anni nella tecnica delle co- 
struzioni navali e specialmente nel- 
la fabbricazione delle corazze hanno 
di gran lunga aumentato le quali- 
tà «difensive dello corazzate; non 
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così quelle offensive, che in tal 
modo si trovano in condizioni re- 
lativamente svantaggiose. Più del- 
l'artiglieria di grosso calibro, che 
ha sempre calcolato su bersagli di 
grande resistenza, è quella di me- 
dio calibro che viene maggiormen- 
te ad essere paralizzata da questo 
stato presente di cose, per il fatto 
che si estende e si rafforza la di- 
fesa di molte parti del bersaglio 
cui essa era prima diretta. Lo stu- 
dio appunto di aumentare l’effi- 
cienza della media artiglioria si ma- 
nifesta chiaramente nelle nuove co. 
struzioni di tutte le Marine, ognu- 
na delle quali crede di avere rag- 
giunto lo scopo; per quanto siano 
assai disparate le vie tenute per 
cercare di ottenere quell'aumento. 

In un articolo pubblicato nei 
fascicoli di novembre e di dicem- 
bre 1904 delia Marine Rundschaud, 
il kapitänleutenant Reiss ha pro- 
prio per iscopo di schizzar breve- 
mente lo sviluppo della media ar- 
tiglieria, descriverne le condizioni 
presenti e trattar le differenti ma- 
niere con cui si possono migliorare 
quelle condizioni. L'articolo è in- 
titolato: La media artiglieria sulle 
corazzate, le sue condizioni presenti 
ed il suo presumibile sviluppo avve- 
nire, intendendo l’A. la media ar- 
tiglieria distinta dalla grossa arti- 
glieria per il fatto, che il danno 
che essa può arrecare al bersaglio 
non risiede nel singolo colpo ma 
nel rapido succedersi di vari colpi, 
ciascuno di per sè non condizio- 
nato. 

Quella parte dello studio del 
Reiss che concerne lo sviluppo del- 
la media artiglieria durante gli ul- 
timi quindici anni, non contiene 
notizie od osservazioni nuove, nè 
interessanti i lettori di questa Ri- 
vista; non cosi le altre due parti. 

Le prime corazzature moderne 
sorsero con lo scopo di difendere 
gli scafi, le armi e gli uomini che 
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le manovravano, contro l’effetto 
delle granate allora introdotte in 
sostituzione dei proietti pioni, con- 
tro l’azione dei quali già da parec- 
chio tempo si conosceva la possi- 
bilità di costruire delle piastre. 
Ma l’uso delle nuove corazze con- 
dusse all’invenzione della granata 
perforante, questa ad un aumento 
dello spessore della piastra, che a 
sua volta importò un aumento dei 
calibri.... insomma si accese la 
nota gara tra corazza e cannone, 
che ha dominato, ed in certo senso 
domina ancora l’arte delle costru- 
zioni navali. Intanto nella gara si 
perdeva di vista lo scopo per cui 
era sorta la corazza; ipnotizzati 
dall’azione perforatrice delle gran- 
di granate perforanti, all’etticienza 
di queste si adattò lo spessore del- 
le piastre, e non più a quella delle 
granate comuni. Si volle opporre 
all’azione delle granate perforanti 
delle piastre di corazza che esse non 
riuscissero a perforare alle distan- 
ze normali, e poichè a ciò non si 
poteva giungere che aumentando 
il dislocamento delle navi, e d'altra 
parte si voleva e si doveva nella 
distribuzione della corazzatura te- 
ner conto delle grandi artiglierie 
(principali armi allora in uso), si 
pervenne a quei tipi di nave nei 
quali la difesa dello scafo risultava 
inferiore a quella delle armi. Fu 
allora che si pensò ad un più for- 
te armamento di medie artiglierie, 
che dovevano avere per compito 
principale di danneggiare le parti 
mal difese, e così impedire l’im- 
piego delle armi ben difese, e que- 
sto per mezzo della etticienza an- 
che numerica delle loro granate ; 
quindi la ricerca di avere a cari- 
camento rapido le artiglierie medie. 
Il pericolo da ciò determinato fece 
pensare allo scopo primo per cui 
le corazze erano sorte, e decidere 
che l’etticienza delle granate comu- 
ni dovesse essere assunta come mi- 
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sura degli spessori dello piastre. 
Ed il successivo aumento nel di- 
slocamento fu utilizzato anche a 
difendere meglio lo scafo contro 
l’azione delle granate, avviandosi 
ad una disposizione della corazza- 
tura qual’era nelle più antiche co- 
struzioni. 

Tutto questo il Reiss sozziunge 
essero confermato da un confronto 
fra l'antico Cumperdown inglese ed 
il moderno Braunschwrcig germa- 
nico, molto simile per disposizione 
delle artiglierie al King Edward, 
alla Reginae Margherica, al Vittorio 
Emanuele, alla Lonisian i, al Rhode 
Island, e sul quale sone pocho le 
parti non corazzate dello scafo, e 
queste poco importanti per la cu- 
pacità di combattimento. Infatti 
secondo i dati riferibili al cannone 
da 159 imm. inglese (mark VII) ed 
a corazze al nichelio, nei citati tipi 
moderni di navi soltanto le parti 
estreme della cintura possono esse- 
re traversate, e tutto il resto è si- 
curo contro l’aziono delle granate 
da 150 mm. a qualunque distanza 
di combattimento, Nè si può pen- 
sare di ottenere migliori risultati 
con le granate-mina; ed in tutti i 
casi volendo fare un apprezzamento 
basato su risultati pratici, si potreb- 
be ricorrere al primo esperimento 
(1900) di tiro contro la Belleisle, il 
quale confermò quanto risultava 
da Ya-lu e da Santiago, come, cioè, 
avvenga raramente che una granata 
di medio calibro perfori una co- 
razza. 

Intanto avveniva che un nuovo 
ritrovato aumentava del 25 °/, la 
azione perforatrice di un proietto, 
intendiamo il così detto cappuccio. 
Varie sono le ipotesi sulla causa 
del vantaggio con esso ottenuto, 
fra le altre quella per cui il cap- 
puccio costituito di materiale ce- 
devolo all’attrito si riscalda assai e 
steinpra così la superficie della co- 
razza in modo da fuvorire la pene- 
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trazione; certo che scenza cappuc- 
cio le granate vanno in pezzi ur- 
tando contro una corazza di acciaio 
indurito al nichelio. Tuttavia, se 
bene l’adozione del cappuccio au- 
menti l'azione perforatrice, pure è 
così piccola l’energia che rimane 
alla granata dopo di avore attra- 
versata la piastra che gli effetti 
dovuti alla proieziono dentro il 
bersaglio di tutti i pezzi aspor- 
tati della corazza e delle scheggie 
della granata, sono quasi trascura- 
bili, specialmente per il calibro di 
150 min. 

dunque evidento l’inferiorità 
della media artiglieria rispetto alla 
corazza; “pur tuttavia — soggiun- 
€ ge il Reiss — sono convinto che il 
“maggior numero di navi da bat- 
“taglia esistenti presso tutte le Ma- 
“rine, anteriori ai tipi sopra con- 
“siderati, offre ancora un buou 
“giuoco ad un efficace tiro di gra- 
“nate; valga ciò specialmente per 
“ molte corazzate francesi, E se ho 
“ fatto un calcolo che può sembrare 
“sbagliato per avere tenuto conta 
“della forza difensiva di navi che 
“in gran parte non esistono ancora 
“che in progetto, ciò feci per mv- 
“ strare quali miglioramenti si do- 
“ vono ricercare per le medie arti- 
“ glierie n. Ed a suo avviso occorre 
ricercare l'aumento, nella etticien- 
za di queste nel modo seguente : 
migliorare il materiale dei proictti : 
aumentare le velocità iniziali vo- 
lendo mantenere i calibri presenti; 
ingrandire i calibri. 

Un proietto che riunisse l’effica- 
cia perforatrice della granata cou 
cappuccio con quella esplosiva della 
granata-mina, non potrebbe certa- 
mente raggiungere l’etlicacia perfo- 
ratrice di un proietto d'acciaio, 
pieno, la sua resistenza all'urto re- 
stando limitata dal fatto che deve 
esplodere mediante la carica di cui 
è dotata. Tuttavia sarebbe fatto un 
gran passo se si riuscisse di co- 
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struire un proietto capace di per- 
forare al meno corazze di medio 
spessore, e di scoppiare dentro il 
bersaglio; e tali mezze-granate 80- 
no state già introdotte — scrive il 
Reiss — in Inghilterra, in Francia 
ed in Italia; quella inglese (A. 
P. = armour piercing shell) ha una 
ogiva molto resistente ed una pic- 
cola camera per la carica di esplo- 
sivo; e quella francese (obus de se- 
mi-rupture) ha un doppio cappuccio 
con vario grado di indurimento, e 
con una camera da esplosivo piut- 
tosto grande. 

Aumentare l'efficienza con l’au- 
mento delle velocità iniziali, man- 
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tenendo i calibri presenti, pare pos- 
sibile ancora soltanto in piccola 
misura. Infatti aumentare ancora 
la lunghezza dol cannone non sa- 
rebbe pratico, nè sarebbe da con- 
sigliare un’ ulteriore diminuzione 
del peso dei proietti od un aumen- 
to della carica che richiederebbe 
un maggior peso di cannone, ed in 
tal caso sarebbe preferibile aumen- 
tare il calibro. 

E questa è appunto la via se- 
guita da tutte le Marine, le quali 
però, concordi nel criterio di mas- 
sima, sono discordanti nella misu- 
ra, come risulta dalla seguente ta- 
bella : 
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Il tipo italiano Vittorio Ema- 
nuele con i suoi dodici cannoni 
da 208 mm., con un dislocamento 
abbastanza inferiore a quello del 
tipo Brownschweig, e con una vo- 
locità sufficientemente elevata, ha, 
si può dire, risolto il problema nel 
modo migliore. E da avvertire pe- 
rò che la forte dotazione di medie 


artiglierie è stata resa possibile con 
la distribuzione dei cannoni due a 
due in torri (il che diminuisce l’ef- 
ficienza di ogni singola arma) e con 
sagrifizi d’altro genere, p. es. con 
una sensibile riduzione della gran- 
de artiglieria. Ma la velocità che 
si richiedeva era più che sufficiente 
a giustificare questi sagrifizî, e non 
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è impossibile, osserva il Reiss, che 
la via tenuta dai costruttori ita- 
liani sia la migliore per avere un 
aumento di otlicacia delle medie 
artiglierie. Osserva poi in gene- 
rale, che se è dannosa la scelta di 
calibri troppo svariati, tuttavia la 
separazione adottata in alcune Ma- 
rino dei medi calibri in piccoli e 
grandi non importa insormontabili 
ditticoltà; offre anzi una maggiore 
adattabilità alle varie fasi del com- 
battimento, e questa può essere una 
maniora per ottenere quell’aumen- 
to di eflicacia delle medie artiglie- 
rie, che costituisce l'importante 
problema. 

Il Reiss conclude dicendo, che 
por le condizioni di difesa del gran- 
de numero di navi esistenti sia 
preteribile una eflicienza e rapidità 
di tiro a limitate distanze, e cioò, 
che non convenga diminuire il nu- 
mero dei pezzi a favore della ettì- 
cienza di ognuno di essi. Questo 
potrà convenire quando le coraz- 
zate esistenti saranno sostituite dai 
nuovi tipi largamente e fortemente 
corazzati: è il King £4dward cho 
accenna ad un tale avvenire, ed al- 
lora si cercherà di aumentare gli 
spessori delle corazze e resterà 
chiuso il campo alle medie-artiglie- 
rie piccole. 


X È risaputo che si cerca di 
aumontare sempre la velocità delle 
navi e di migliorarne la manovra- 
bilità, e su tali questioni è inte- 
ressante conoscere quanto a pro- 
posito del motoro a turbina e delle 
tre eliche disse Sir W. White nel 
suo Address alla Briwish Iustitulion 
of Civil Engineers. 

À proposito della turbina come 
motrice per navi ricordò che la sua 
prima applicazione fu fatta su la 
Turbinia, con un peso totale per 
macchina e caldaie di tonn. 22 per 
2090 cavalli indicati, ossia una ton- 
nellata per cento cavalli indicati, 


RIVISTA DI RIVISTE 


valore presso a che doppio di quello 
che si ha in un destroyer ordina- 
rio. Quella nave non aveva nem- 
meno turbine per il movimento in- 
dietro. Ma oggi le cose sono assat 
diverse; il destroyer Viper, a tur- 
bina, ha dimensioni uguali a quelle 
degli altri a macchine a movimen- 
to alternato, ed ha raggiunto la 
velocità di miglia 35,6 nelle provo 
di un'ora e di circa 34 miglia per 
tre ore, la nave essendo a con pleto 
carico. Questa velocità è di tre mi- 
glia superiore alla velocità corri- 
spondente degli altri simili e mi- 
gliori destroyers a macchine alter- 
nate, e di 4 miglia superiore alla 
velocità garantita di questi ultimi. 
Il White disse che gli ultimi espo- 
rimenti hanno dimostrato che le 
grandi difficoltà per l’ applicazione 
della turbina come motore delle 
navi ormai sono state vinte. 

Espose in seguito i motivi che 
militano a sostegno della preferen- 
za da lui data all: navi a due eli- 
che su quelle ad eliche multiple. 

Accurate analisi dei risultati 
ottenuti da molte navi lo hanno 
convinto, asserisce, che due eliche 
danno una maggiore eflicienza pro- 
pulsiva. Ritiene possibile miglio- 
raro il sistema di tre eliche tanto 
da ottenere risultati prossimi a 
quelli col sistema a due eliche, 
però con i limiti attuali di pesca- 
gione e con le velocità attualmente 
ammesse per i pistoni delle mac- 
chine a movimento alternato, non 
vi sarà mai ragione, sino al limite 
di 40000 cav., di preferire il siste- 
ma a tre eliche. Con questo in 
vece sono naturalmente minori le 
difficoltà pratiche di costruzione 
delle macchine, ma il grande pro- 
gresso dell’ industria dell’ acciaio 
ha permesso di fare scomparire ogni 
seria difficoltà di tale natura. 

Il sistema a tro eliche permetto 
di avere una più veloce an latura 
di macchina, e di ridurre la gran- 


RIVISTA DI RIVISTE 


dezza delle varie parti, con rispar- 
mio di peso e con una maggiore 
economia di combustibile a basse 
velocità; e questo argomento può 
avere un certo peso secondo Sir 
W. White, se bone la pratica vada 
dimostrando, che a velocità di oro- 
ciera bisogna sviluppare con le tre 
eliche maggiore potenza che con le 
doppie eliche. Così pure la impor- 
tanza del fatto, che a velocità ri- 
dotta è possibile tenere rerme una 
o due macchine e così evitare le 
perdite dovute ai maggiori attriti, 
a maggiore condensazione, ecc.... 
è contrastata dalla considerazione, 
che tenendo in moto la sola elica 
centrale, l'aumento di resistenza do- 
vuto alle altre due eliche è tal- 
mente grande, che per ottenere una 
data velocità si dice esser necessa- 
ria una potenza del 40-50 °/, mag- 
giore di quella necessaria quando 
la macchina centrale è ferma e so- 
no usate le laterali. Nel quale ca- 
so vi è anche una resistenza do- 
vuta all’elica centrale, o quindi nel 
caso delle tre eliche sarà necessa- 
ria maggiore potenza che nel caso 
di due. 

Per queste considerazioui i Rus- 
si costruirono l’elica e macchina 
centrale del Rossia per sviluppare 
la potenza necessaria ad imprimere 
una velocità di 10 miglia alla nave: 
o questa velocità fu raggiunta con 
3000 cav., risultato inferiore a quel- 
lo del Powerfull e del Terrible. In- 
fatti questo navi, se bene abbiano 
un dislocamente di 2000 tonn. mag- 
giore di quello del Rossia, sono più 
economiche, richiedendo solo 2000 
cav. per la velocità di miglia 10; e 
con la massima potenza di 22)00cav., 
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in confronto dei 16500 cav. del Ros- 
sia, esse raggiungono una velocità 
di circa due miglia e mezzo supe- 
riore a quella della nave russa. In 
base a questi risultati fu proposto 
negli Stati Uniti di fare sviluppare 
alla macchina centrale la metà della 
potenza totale, ed un quarto a cia- 
scuna delle due macchine laterali; 
ma un simile esperimento non fu 
eseguito, nè Sir W. White ritiene 
che vi siano ragioni sufficienti per 
adottare tale criterio. 

Possono avere una qualche im- 
portanza delle considerazioni di 
carattere militare, come questa ad 
esempio, che con tre macchine si 
ha minore probabilità di incorrere 
in una inutilizzazione totale per 
avaria. Però la pratica dimostra 
che due macchine danno sicurezza 
sufficiente, mentre d’altra parte tre 
macchine richiedono maggiore spa- 
zio. Con tre eliche si possono avere 
migliori qualità evolutive, non per 
altro superiori a quelle che si ot- 
tengono con due eliche e con buo- 
no forme di scafo. 

Dopo tutto, Sir W. White con- 
clude, “è ragionevole supporre, che 
aumentando la velocità e quindi la 
potenza, essendo i limiti della pe- 
scagione determinati da conside- 
razioni pratiche, le eliche triple 
possano divenire necessarie per 
una buona efficienza , ; e questo è 
stato raggiunto, anzi, ed infatti le 
turbine con la loro grande velocità 
di rivoluzione rendono desiderabile 
l'adozione di tre o quattro assi, an- 
che riducendo considerevolmente il 


diametro delle eliche. y 
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LL 


Nel Paese dei Draghi e delle Chimere di 


EUGENIO CHIMINELLI. — Città di 
Castello, S. Lapi tipogratu edi- 
tore. 


Questo bel libro, da poco venu- 
to ad arricchire la collezione degli 
scritti d’origine marinara, è con- 
dotto su tre temi principali, tra 
loro intersecantisi nel corso delle 
‘pagine: il suo fondament» è stori- 
co; lo completano poi diffuse no- 
tizie e descrizioni geografiche e 
l’aneddoto d’ogni specie : storico, po- 
litico e della vita comune. 

L’A., che mostra di possedere 
un senso non comune d'’ indagine 
e d'osservazione, narra dapprima 
le vicende del viaggio che dall’Ita- 
lia lo condusse in quell'Estremo 
Oriente che è divenuto da anni la 
più grande attrattiva del mondo 
civile, sotto qualunque aspetto lo 
si consideri: di studio astratto, di 
curiosità, d’interesse politico ed 
economico, di speculazione finan- 
ziaria. E il viaggio gli porge fre- 
quenti occasioni di soffermarsi a 
desorivere paesi o episodî della vi- 
ta a bordo della sua nave, rivelan- 
dosi con quelle descrizioni non sol- 
tanto osservatore acuto ma artista 


geniale. Vi sono pagine, che per 
evidenza e fedeltà d'immagini rese, 
sono altrettanti specchi, se a mia 
volta mi è lecito ricorrere a questa 
che è immagine classica di fedeltà. 
La traversata dell'Oceano Indiano 
sotto il monsone è una di queste. 
Par di sentire il sibilar continuo 
dell’ implacabile vento, con tutto 
quanto ne viene di conseguenza a 
bordo; il lettore si sente a volte 
cullato dolcemente, a volte traspor- 
tato dal rollio; egli vive quella vita 
d’equilibrio costantemente compro- 
messo che obbliga il marinaio a ri- 
solvere, quasi incosciente, proble- 
mi di stat ca che qualche volta par- 
rebbero assurdi. La vita di prora: 
quella dell'equipaggio, la vita di 
quadrato: quella degli uffiziali, han- 
no la loro parte nel libroe vi sono 
dipinte con una evidenza che sor- 
prende. 

Bella, commovente senza decla- 
mazioni retoriche, senza eccessi in- 
somma, la pagina funebre dedicata 
alla memoria del compianto Re Um- 
berto. Quella solennità semplice, 
immagine limpida del sentimento 
schietto che la promuove, fa pen- 
sare alla grandezza del dolore della 


La Rivisra MarittIMA annunzierà le pubblicazioni, che gli Autori o gli 
Editori le manderanno in dono, e fara cenno di quelle mandate in 


duplice copia. 


668 


Patria in quel tristissimo giorno, 
quando, sotto i colpi d’uno scelle- 
rato, cadde il più Buono dei Re; 
essa dice con etficacia insuperabile 
che il cuore italiano non subisce 
influenza di latitudine nè legge di 
distanza: ov'è un figlio d’Italia, ivi 
palpita sempre sentimento d’ita- 
lianità. 

Vivaci, efficacissime le descri- 
zioni dei porti principali toccati 
nella lunga via, Sono paesi tutt'al- 
tro che nuovi: libri su libri ne 
parlano in cento guise; eppure, in 
queste descrizioni del Chiminelli 
trovate sempre qualche cosa di nuo- 
vo;0 piuttosto, dall'insieme di quel- 
le pitture si sprigiona un senso di 
novità, di freschezza che fa parere 
nuove anche le cose vecchie. Don- 
de venga non so, ma come io lo 
provai leggendo, così penso che al- 
tri lo provi, e ne goda come io ne 
godetti. 

Purticolarmente interessante è 
la cronistoria degli avvenimenti 
dell’ ultima insurrezione nella Cina 
del Nord. In questa parte, il libro 
acquista importanza di documento, 
e come tale durerà. Testimone, a 
volte anche oculare, dei fatti che 
narra; raccoglitore diligentissimo, 
l'A. ha saputo tissare nelle sue belle 
pagine tutto intero quel periodo di 
convulsione strana: ferocee vile ad 
un tempo, ridicola quasi in taluno 
de’ suoi episodî, che mentre insan- 
guinò per alcun tempo l'estremo 
lembo settentrionale dell’Impero di 
Mezzo, tenne in palpiti l’ Europa 
intera. 

Questa istoria è narrata con tan- 
ta ricchezza di particolari, e con 
tale nobiltà di sentimenti commen- 
tata, che la mente e l’animo di chi 
legge ne rimangono profondamente 
impressionati. Cronista e pittore; 
ma nell’ un caso a nell'altro, uomo 
retto e buono, l’A. non ha fatto 
uno sfoggio d'ingegno o di sapere; 
ha mostrato se stesso traverso l’ope- 
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ra sua. Il carattere del Cinese è 
rappresentato con maestria ammi- 
revole: buono nel fondo, eccitabile 
perchè debole, manoggevole, per lo 
stesso motivo, cosi dal Genio del 
male come da quello del bene; astu- 
to e ingenuo quasi per incoscienza 
ad un tempo. timido e feroce a mo- 
menti, incapace di rigenerarsi sem- 
pre, o fino a tanto almeno che il 
contatto con civiltà nuove per lui 
non gli avrà istillato quel vigore 
nuovo che non gli daranno mai più 
nè l’apatia buddistica né la filo- 
sofia troppo astratta di Confucio. 
La vita del popolo cinese è dipinta 
con pennellate smaglianti e vigo- 
rose e palpita nelle vie di Pechino, 
che il libro riproduce all’evidenza: 
vita semplice e povera nelle masse 
gregarie dominate, artifiziosa mista, 
di assurde pompe e d’infantili me- 
schinità nelle classi dominanti. Al- 
trimenti non può essere, del resto, 
un popolo che nella capitale stessa 
del suo paese accetta e tollera una 
Città proibita, una fantasmagoria 
misteriosa cui egli stesso ignora e 
non può penetrare, e della quale 
non conosce il perchè nè se lo 
chiede. 

Così la cronaca militare è docu- 
mento d'importanza notevole: essa 


traccia dalla origini, e in modo ef- 


ficacissimo e indelebile, il cammi- 
no delle civiltà occidentale traverso 
quell’episodio memorabile della vi- 
ta dell’ Impero. E nella somma dei 
fatti narrati si vede chiaramente de- 
linearsi ogui fisonomia particolare 
di popolo e di soldato. Uniti tutti 
nell'intento momentaneo comune, 
rimangono tutti nettamente divisi 
poi, quando vinte, le difficoltà del 
momento, ripristinato l'ordine in- 
franto, dato un provvisorio assetto 
alle cose e sedato il tumulto acuto, 
il momanto è giunto di pensare al- 
l'avvenire. La suprema legge uma- 
na dell'interesse impera sempre, e 
cessato quello immediato, comune, 
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in nome del quale l’unione è av- 
venuta, spunta fuori l’ interesse sin- 
golo : quello che rimarrà e i cui 
effetti non sì misureranno che tar- 
di. Senza fare degli avvenimenti 
militari una critica; con la sempli- 
ce cronaca, l’A. mette chi legge in 
grado d’intendere ciò che il libro 
non dice; onde certe rivalità, certo 
preponderanze si delineano da sè 
in mezzo alla congerie di fatti nei 
quali si svolge l’opera della coali- 
zione. 

L'assedio e la difesa delle Lega- 
zioni; quella del Petang hanno pa- 
gine singolarmente commoventi, 
come la marcia dell’Ammiraglio in- 
glese Seymour verso Pekino. E 
quelle pagine sono monumento il- 
lustre al valore del marinaio ita- 
liano, storicamente eccelso: i nomi 
di Sirianni, di Paolini, di Olivieri, 
per tacer d'altri minori per grado 
militare, non per eroismo, scintil- 
lano di gloriosa luce in quei rac- 
conti; e la mente di chi legge, quasi 
estatica s'arresta, e rivede quelle 
brillanti figure di giovani soldati, 
impassibili davanti al pericolo, no- 
nostante l’incalzar feroce di questo, 
sereni di fronte ai più terribili di- 
lemmi, risoluti nelle più atroci vi- 
cende del dubbio, sempre sorridenti 
al cospetto della morte, sempre 
stretti con religioso affetto intor- 
no al simbolo della Patria e della 
civiltà che s’integrano a vicenda. 
L'A. del libro fu nella semplicità 
del narrare pari alla grandezza de- 
gli atti narrati, e senza vane pom- 
pe di retorica fugace, ha scolpito 
nel più durevole dei marmi: la co- 
scienza popolare, il più insigne mo- 
numento a quei prodi figli d’Italia. 
Onde il libro non è soltanto opera 
divulgatrice di notizie, ma è libro 
d'educazione; e molto gioverà, non 
v'ha dubbio, a perpetuare nel po- 
polo nostro l’amore per quelle vir- 
tù ch’esso esalta senza sfarzo, sen- 
za esagerazione, in cento esempi 
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che gareggiano tra loro per gran- 
dezza. 

Lo stile e la lingua sono anche 
essi semplici e spogli d'ogni ricer- 
ca: è un libro parlato, non scritto, 
che ricorda spesso il De Amicis e 
ne avvicina i pregi, talvolta anche 
senza evitarne i difetti. Così lo 
spigliato racconto scorre leggero 
traverso le pagine, che il lettore 
passa l’una dopo l’altra senza stan- 
chezza; così qua e là una qualche 
esuberanza di stile, un lieve abuso 
di equivalenze negli aggettiv', tan- 
to frequente negli scritti non re- 
centissimi dell’A. cui mi sono ri- 
chiamato, qualche improprietà di 
linguaggio più che tollerabile, scu- 
sabilissima in chi della penna non 
fa strumento professionale. Ma il 
libro, per questi piccoli, insignifi- 
canti nei, nulla perde dell’alto suo 
valore, morale soprattutto. Bisogna 
leggerlo e farlo leggere, ai giovani 
specialmente, affinchè sin dall'età 
più tenera le belle immagini, i ri- 
tratti morali dei nostri giovani 
eroi s' imprimano nelle menti an- 
cora non giunte all'equilibrio della 
maturità: sarà questa lettura mez- 
zo efticacissimo per rinnovare nel 
tempo gli esempt stessi che il li- 
bro tramanda; sarà contributo d’al- 
tissimo valore alla perpetuazione 
di quelle insigni virtù civili e mi- 
litari che già per tradizione molte 
volte secolare sono caratteristica 
prima del popolo e del soldato ita- 


liano. 
G. Roca. 


O EZ ANTIKYO HPSN AXTPO- 
AABOX Yao HEPIKAEOYX 
PEAIAAOT. L’ Astrolabio di An- 
tikytera di Pericle Rediadis, luogo- 
tenente della Real marina Greca 
e Professure di Geodesia e Idro- 
grafia alla R. Scuola Nautica. — 
Atene, Beck & Barth, 1903. 


Il luogotenente della Marina 
greca, professore di geodesia ed 
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idrografia nella R. Scuola nauti- 
ca di Atene, Pericle Rediadis det- 
tava recentemente (1903) l'opuscolo, 
che porta il titolo soprascritto, opu- 
scolo subito dopo tradotto in lingua 
tedesca dal dott. Barth (Nazionale 
Museo d'Atene per J. Svoronos, pag. 
44-52, tav. X,"4), 

Il fondo del mare, presso le co- 
sto, così ricco di tesori rapiti alla 
industria e al sapere umano, fra le 
cose antiche, rimise a luce presso 
AntiKythera uno strumento sin- 
golarissimo, lo scopo ed uso del qua- 
le sembrano ancor oggi sconosciuti. 
Il lettore sa certamente che l’iso- 
lotto, dai greci classici detto Aigi- 
lia, dai nostri Cerigotto, a scirocco 
di Cerigo, i greci moderni chiama- 
no Antikythera. Tratto dall acqua 
marina, colla quale visse in com- 
binazione chimica forse un millen- 
nio e mozzo e forse più, lo stru- 
monto metallico è quasi totalmente 
distrutto; pur tanto rimane da ca- 
pire trattarsi di un congegno mec- 
canico mirabile, se, come pare, a 
tempo remotissimo debba attribuir- 
sì la costruzione. 

Gli incrostamenti, che avvolgo- 
no le parti salvate dello strumento 
e che ditlicilinente sì possono levare 
senza Ja sua totale distruzione, ne 
ditticultano lo studio. Tre pezzi di 
esso abbastanza grandi ed una pic- 
cola ruota, avvolti da incrostamen- 
ti marini, sono i rosti dello stru- 
mento studiato dal prof, Pericle 
Rediadis (vedi Tavola annessa allo 
scritto), L'A. descrive con estrema 
cura tutto le parti del congegno 
quali ancora si possono vedere o 
congetturare nei tre pozzi più gran- 
di. Non è il caso qua di riportare 
tutto ciò che lA., con straordina- 
ria diligenza, descrive delle cose 
esaminate su ambo i lati dei tre 
pezzi salvati, perocchè converrebbe 
tradurre integralmente lo scritto, 
non omocttendo alcun particolare 
delle cose osservate. Certamente lo 
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strumento, che avrà appartenuto 
ad una nave naufragata, era in una 
custodia di legno, come appare da 
alcuni resti, e portava incise su esso 
indicazioni sull’uso pratico, le qua- 
li risultarono da due incompletis- 
sime iscrizioni, di cui non restano 
che poche lettere greche di una e 
qualche cosa di meno incompleto 
d’ un’altra, studiata da J. Svoronos 
e A. Wilhelm. Lo strumento fu co- 
struito in rame oppure con leg. 
di rame e stagno; e, dallo studio 
filologico dell'iscrizione secondo il 
parere di Svoronos, si può ritenere 
che appartenga al terzo secolo di 
Cristo. Manca nello strumento qua- 
lunque traccia di ferro e ancor me- 
no di acciaio. Le ruote dentate, i 
resti di assi e di ingranaggi non 
trovano riscontro negli strumenti 
dell'antichità di simil genere, e si 
sarebbe condotti a ritenere che esso 
sia stato costruito in un tempo a 
noi più vicino. Non vi è in verità 
traccia di molle, ma i resti degli 
ingranaggi fanno pensare ai nostri 
orologi moderni, benchè lo studio 
dei caratteri dell’ iscrizione condu- 
ca inesorabilmente al terzo secolo 
dopo Cristo. L’A. non sospetta nep- 
pure ad una mistificazione nella 
iscrizione, e però non devo sospet- 
tare io. Pare adunque, o per essere 
stato trovato fra i resti di nave 
naufragata e per essere stato in un 
astuccio, che lo strumento servisse 
per uso nautico; nè può essere rite- 
nuto un indicatore per misurare il 
viaggio percorso in terra o in mare 
del modello degli antichi indicato- 
ri, mentre invece dai re sti dell’iscri- 
ziono pare trattarsi d'uno strunen- 
to astronomico. Noi conosciamo 
perfettamente la storia dollo svi- 
luppo degli astrolabi, nei quali pe- 
raltro non figurarono mai ruote 
dentate. L'A. credo che lo stru- 
mento di AntiKythera debba consi- 
derarsi come un vero astrolabio 
munito di mezzi per misurare le 
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altezze degli astri. Il segreto delle 
ruote dentate potrebbe essere spie- 
gato, secondo l’A., se si pensasse 
che con esse venivano risolti i pro- 
blemi di tempo o di latitudine, per 
la risoluzione dei quali si prendono 
le altezze degli astri. L’A. crede 
che non sia impossibile un parziale 
ripulimento del curiosissimo og- 
getto, che il mare ci ha rivelato, 
e forse nuove cose potrebbero ap- 
parire, ma certamente, anche nel 
miserrimo stato presente, la mac- 
china è interessantissima, e consi- 
&liamo i lettori appassionati di cose 
astronomico-nautiche di leggere per 
intero l’opuscolo del prof. Rediadis, 
di cui demmo un cenno veramente 
assai incompleto e fugace. 


R. Osserv. al Coll. Romano. 


E. MitLOSEvicH. 


Kalender fur Seemaschinisten 1904 di E. 
Lupwia ed E. Linper, pubblicato 
da G. BAUER, edizione di A. Ol- 
“onboarg, — München e Ber- 

ino. 


Il manuale del Ludwig e del Lin- 
der è un aureo libretto, che ha lo 
scopo di raccogliere e presentare 
in forma facilmente comprensibile 
le cognizioni teorico-pratiche che 
sono ormai necessarie al macchini- 
sta navale, perchè egli possa ren- 
dersi esatto conto del funzionamen- 
to del complesso materiale attidato 
alle sue cure, e colla guida dei prin- 
cipî teorici fisici e meccanici ai 
quali si informa il funzionamento 
della macchina a vapore, sia in caso 
di studiare tutte quello innovazio- 
nie migliorie che sono intese a 
semplificare la condotta delle mo- 
trici stesse. 

Questo libro è un ausilio pre- 
zioso pel macchinista a bordo, e sa- 
rebbe desiderabile che fosse scritto 
in lingua più accossibile della te- 
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desca, perchè potesse aver la diffu- 
sione che si merita, tra i macchi- 
nisti italiani. 

Le dieci parti nelle quali il ca- 
endario è suddiviso compendiano 
brevemente: tabelle numeriche; le 
formule poi comuni di matematica 
relative alla determinazione delle 
superficie, dei volumi ecc.; i prin- 
cipi di meccanica, sulle macchine 
semplici, i centri di gravità, l'at- 
trito; le leggi principali del moto, 
del lavoro, della forza viva, ecc., 
le nozioni più nocessarie di idro- 
statica, idrodinamica ed aereosta- 
tica. — Nozioni di fisica intorno 
ai posi specifici; le scale termome- 
triche, il calore specifico, le tem- 
perature dei miscugli, le leggi della 
vaporizzazione ecc. — Elementi di 
resistenza di materiali. — Descri- 
zione delle macchine marine, delle 
loro varie parti; calcolo del lavoro 
sviluppato delle macchine, rela- 
zioni tra la potenza sviluppata, 
il consumo di carbone e la velo- 
cità della nave. — Principt teo- 
rici sulle caldaie, loro descrizio- 
ne, accessori ecc. — Pompe ed ap- 
parecchi ausiliari per le motrici 
principali. — Tubolature, — Mac- 
chine ausiliarie di bordo, appa- 
recchi rofrigeranti ecc. — Elet- 
trotecnica: dinamo, elettromotori, 
canalizzazioni, accumulatori, cor- 
renti alternate. — Elementi sulla 
costruzione navale e sulla stabilità 
delle navi. — Nozioni di naviga- 
zione, di meteorologia, di astrono- 
mia nautica, 

L'edizione, per le numerose il- 
lustrazioni, la nitidezza, il formato, 
risponde completamente allo scopo 
che gli autori del calendario hanno 
voluto raggiungere. 

Il prezzo del calendario rilega- 
to in tela, è di 6 marchi. 

L. L. 


Direttore: Cav. FERDINANDO SALVATI 


CAPITANO DI CORVETTA NELLA RISERVA NAVALE 


Digitizza » Google 


Annesso al fascicolo di febbraio 1904 della Rivista Marittima. 


MOVIMENTI 


DISPOSTI FRA CLI UFFICIALI 


dal 1° febbraio ai I° marzo 1904 


C. V. Casetta G. sulla Sicilia capo di Stato Maggiore della Forza navale 
del Mediterraneo. 

T. V. NicoLis ni RogiLant L. sulla Sicilia aiutante di bandiera del Vice 
ammiraglio Morin E. Comandante in capo della Forza navale del Me- 
diterranco. 

T. V. Giovannini G. sulla Sicilia segretario della Forza navale del Me- 
diterraneo. 

C. M. P. 1* Lovrrani G., M. C. 2* Morisani A. C.C. 2* Goatia V. dalla 
Sicilia avendo cessato di far parte dello Stato Maggiore della Forza 
navale del Mediterraneo, 

C. M. P. 14 Squanrzini E, M. O. di 2* De Vira D. C. C. GerBIno C. sulla 
Sicilia facenti parte dello Stato Maggiore della Forza navale del Me- 
diterraneo. 

T. V. Paozini F. sulla Sardegna aiutante di bandiera del contrammiraglio 
ReyxauDpi Comandante sott’ordini della Forza navale del Mediterraneo, 

C. C. Panorno A., C. M. 1° MarcursEe A.n O. 1° Masi U. dall Afundatore 
in disponibilità. 

C. C. PixneLLI £., T. V. Ruu&rrt A., Rossetti C. S. V. GuUapaaxint U., 
Farina N., Giaccone A., CALLERI DI Sara G., C. M. 1* MARCHESE ÀA., 
M. 1t Miatiore N. C. 1 Masi U. sull’ A fondatore in armamento ridotto. 

M. 2* Gragnano G, sostituito sull’ Agordat dal M. 2* Scoccia V. 

C. V. Gaazrarnt E, S. V. Zozzoui A., M. 1* Tiserio V. dall'A. Naint Bon. 

C. V. Braxco À., S. V. Como A, M. 1° Rererti G. V. sull'A. Saint Bon. 


Spiegazione delle abbreviature. 


V. A. - Vice Ammiraglio. I. 13 - Ingeznere di 1* classe. 
C. A. - Contrammiraglio, C. M. P. 2* - Cupo maochinista princi- 
C. V. - Capitano di vascello. pale di 2: classe. 
C. F. - Capitano di fregata. C. M. 13 - Capo macchinista di 1 
C.C. - Capitano di corvetta. olasso. 
T. V. - Tenente di vascello. C. M. 2: - Capo macchinista di 2: 
S. V. - Sottotenente di vascello. classe. 
G. M. - Guardiamarina. C. M. 3* - Capo macchinista di 34 
C. R. E. - Capitano nel Corpo Reale classe. 
Equipaggi. M. 12 - Modico di 1* classe. 
T. R. E. - Tenente nel Corpo Reale M. 24 - Medico di 2* classe. 
Équipaggi, C. 1: - Commissario di 1* classe. 
S. R. E. - Sottotenente nel Corpo C. 2? - Commissario di 24 classe. 


Reale Equipaggi. A. C. Allievo commissario, 
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. C. BorreLto E, T. V. DENTICE A., C. M. 13 Pierro C. dall’Aquilune. 
. C. Casoxova M., T. V. Di Loreto E., C. M. 24 Capiranio G. sull'Aquilone. 
V. Ruaciero V., sostituito sull’igusle dal S. V. De Orestis F. 
. 2* Cresri À. sostituito sull’ Archimede dal C. 2+ Bnoccurert E. 
. V. NUunES Franco F. sull’Avvoltoto in disponibilità. 
C. 2° DE DO F. sostituito sul Barbarigo in disponibilità dal C. 2° Fe- 
neLLi D. 
C. V. Castrora F., C. C. Marcose A. T. V. De Risris A., CastraLIONE G., 
CuarerTA C. A., De Moxxy pe Locur C., CaprioLI G., S. V. Tur V., 
G. M. Mantinez G., Boggio C., Lurr E, C. M. 1° Ceriani A., C. M. 2° 
a N., Da Tos G., M. 1* Marantonio R., C. 1* Poriti G. dalla 
Calabria. 
C. C. Giouui be Pons R., C. M. 1° Ceriani A., C. 1° Potiti G. sulla Ca- 
labria in disponibilità. 
S. V. Pesce G. sostituito sul Calatafimi da S. V. Russo G. 
C. F. Amopio G., M. 1° Miranna G. dalla Caracciolo. 
C. F. Trirari B, M. 1% LonGaNESI-CATTANI A. sulla Caracciolo. 
M. 14 Roseti F., M. 2° Milone G. dal Castelfidardo. 
M. 1% Ruggiero F., M. 2* Gexuarni G. sul Castelfidardo. 
C. 2* Grassi A. dal Dandolo in disponibilità. 
. V. GareLLi À. I. 1* Bautino C., C. 14 Socer A. sul Dandolo in alle- 
stimento. 
V. Derosst pr S. Rosa P., I. 1* Porcite F. sui Doria in allestimento. 
. V. Manzoni G., M. 14 Mataporvwo A. dall’ E. Filiberto. 
. V. CorikLLETTI L., M. 14 BottINI C. T. sull’ E. Filiberto. 
C. Bonacini A., C. 2* De Gatateo F. dall’ Eridano in disponibilità. 
. C. Gionei DEL Pons R., C. 2* Touurzzuort U. sull Eridano in disponibilità. 
V. Prasca B, T. V. Caraccioto ni Forino T., C. M. 1è De MezicH G, 
M. 1è Nora G. dall’ Etna. 
V. Orsini F., T. V. Vergara C., C. M. 1? D’Axorco G. M. 1* Vexa 
G. sull’ Etna. 
V. Accame N. S. V. Russo G. dall’ Euridice. 
V. Maccaroni C., S. V. Pasce G. sull Euridice. 
M. 1* Bussi G. sostituito sul F. Gsota in disponibilità dal C. M. i: 
MARTORIELLO G. 
C. Riaubo G. sostituito nel comando del Fulmine dal C. C. Mitro E. 
V. AGNELLI C., C. F. Aubenua G., GamBarELLA Ses, C. M. 2> Mar- 
SORDI A., PAasELLA A., M. 1* Canpipo G. dalla Garibaldi in dispo- 
nibilità. 
V. CanaLE A., C. F. BorneLLo E., T. V. Cattaneo SartoRrIs C., M. 2° 
ff. 1° Orivi G. sulla Garibaldi in allestimento. 
V. Ruageri A., C. 2* Cicoana F. dal Governolo in disponibilità. 
V. Canpeo A., C. 2* Scarpa U. sul Governolo in disponibilità. 
F. Turixerri DI Prikro A., T. V. Cavani G., S. V. Cicnozzi A., Pa- 
LADINI Rọ, Giaccone A. C. M. 2* Piccinicio P., M. 24 Cururant M., 
C. 2* ZoLa A. dall’Zride in armamento. 
V. Costanza R., C. M. 2* PicciriLLo D. sull'7Zride in disponibilità. 
V. SomigLi À. I 1° Gusmani L. sul Lauria in allestimento. 
V. Bianco A. G. M. Grimatpi, C. M. 1* Arata V., M. 1° Firaxsi G, 
C. 1° Lagurzza Ġ. dalla Lepanto. 
V. Giraud A., G. M. Amanasi À. C. M. 1* Peretti F., M. 1° Carorio 
F. P, C. 1 ScarLattI A. sulla Lepanto. 
M. 1° Draco E. C. 14 Laquaniti E. dalla Lombardia in disponibilità. 
M. 1° Maresca F., C. 2è Antonucci C. sulla Lombardia in disponibilità. 
1* CarminianiI G. sostituito sulla M. Pia in disponibilità dal C. 1* 
GAMBARDELLA Ñ. 
M. 3* Auinertini F., M. 2* Vacca G., C. 2* Tower G. dal Messaggero. 
M. 3* Perini A., M. 2* Ferraro D., C. 2* Loserri Bopoxi F. sul Mes- 
saygero. 
. V. BenarpeLri G. B. assumo la responsabilità del Mestre. 
2% ParapiIni G. sostituito sul Montebello in disponibilità dal C. 2* 
FrizzeLE G. 
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. M. 3% Martina G. sostituito sul Nibbio dal C. M. 8* Roma F. 
. V. Pareuxo U. C. M. 1* Penso V. dal Piemonte. 
. 2* Scarpa U. sostituito sul Rupido in disponibilità dal C. 2* Broc- 
CHIERI È. 
. V. AnceLi E. dalla R. Margherita. 
. M. 3* Roma F. sostituito sulla Sardegna dal C. M. 8* PIETRANTONIO E. 
2* De Gioraro N. sostituito sulla Saetta dal M. 2* Quarni G 
. 2* Roma G. sostituito sulla Sesia dal C. 2* ZaneTTI M. 
. M. Virtù C., M. 14 Cavantari F. M. 2* Rarnatpi G. dalla Sicilia. 
. M. 1° Arata V., M. 1* Dec Re G., M. 2* Cornaro D. sulla Sicilia. 
. 1> Frare U. sostituito sullo Stromboli in disponibilità dal C. 1* Bis- 
socoLi R. 
; ra Banco: U. sostituito sul Tripoli in disponibilità dal C. 2* DELLE 
IANE À, 
. V. De Rosa C. sostituito sul Turbine dal T. V. RucaERrI A. | 
. V. BerarpELLI G. B., O. M. 2* Posreraro P., C. 2> Zora G. dall’ Urania 
in disponibilità. 
©. F. CurineLLi RexDixa E., T. V. CavaLti G, S. V. Parapini R., Ci- 
anozzi A., ACCAME E., C. M. 2* Posteraro P., M. 2? CurusraÊxsi M. 
C. 2* Zora G. sull’ Urania. 
V. Accame E. C. M. 2* Perrint A., M. 1° Tanrerna G. dalla Varese. 
M. 2* Ornano Q., M. 1° Saccone G. sulla Varese. 
. V. Canciani C. sostituito sulla Torp. 71 dal T. V. Gais L. 
. V. ANDRIOLI STAGNO R. sostituito sulla Torp. 74 dal T. V. CasteLLINO L. 
+ V. ANDBIOLI Stagno R. sulla Torp. 106. 
| A Miro E. sostituito sulla Torp. 118 dal C. C. Srmonerri D. 
. V. 
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Casanova M. sostituito sulla Torp. 141 da C. C. Bonacini A. 
Spagna C. sostituito sulla Torp. 139 dal T. V. CasaBona M. 
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FORZE NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO. 


COMANDANTE IN CAPO - V. A. Morin C. (sulla Sicilia). 

Sraro Maggiore - C. V. Casella G., Aiutante di bandiera; T. V. Nicolis 
di Robilant L., Segretario T. V. Giovaninni G.; C. M. P. 1° Squar- 
zini F.; M. C. 2* De Vita D.; C. C. 2° Gerbino C. 

COMANDANTE SOTT’ORDINI - C. À. Reynaudi L. (sulla Sardegna). 

Sraro Maceioge - C. V. Nicastro E.; T. V. Paolini F. 

Navi - Sicilia - Sardogna - Saint Bon - Emanuele Filiberto - 
Re Umberto - Varese - Agordat - Turbine - Fuimine - Lam- 
po - Aquilone - Borea - Tevere. 


DIVISIONE NAVALE OCEANICA. 


COMANDANTE SUPERIORE - C. V. Cali R. (sulla Vettor Pisani). 
Navi - Vettor Pisani - Piemonte - Eiba - Puglia. 


ISPETTORATO DELLE TORPEDINIERE. 


ISPETTORE - C. A. Bettolo Giovanni. 
Sraro Magarore - C. V. Prasca Emilo; T. V. Bianchi L. 


Torpediniere di 1° e 2* classe 
dipendenti dall’ Ispettorato. * 
Gexova — I00 - IOI - 102 - 103 - 104 - IOB. 


Seezia — 106 - 107 - 108 - 109 - 82 - 75. 
Garra — 18 - 119 - 120 - 121 - 122 - 123. 


* (Dssigaazione fissa. Lo dislocazioni e i vambiamenti di posizivns sono 
indicati nell'elenco delle torpediniere). 
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Taranto — 142 - 143 - 144 - 145 - 146 - 147 - 148 - 149 - 1560 - 15) 
152 - 153. 

CivitaveccHIaA — Aquila - Falco - Nibbio - Sparviero - Avvoltoio - 
Condore - Pellicano - 60 - 6I - 62 - 63 - 64 - 65 - 66 - 67 
- 68 - 69 - 70 - 71 - 88 - 89 - 90 - 9i - 92 - 93 - 94 - 95- 
96 - 97 - 98 - 99. 

Venezia — 76 - 77 - 78 - 79. 


Stazioni all’ Estero. 


Mar Rosso e Oceano Indiano. — Colombo - Coatit - Volturno - Staf- 
fetta - Galileo - Antliope - Gazzella - Cervo - Capriolo - 
Camoscio - Zebra. 

Costantinopoli. — Sesia. 

Levante. — Calatafimi. 

Missione in America. — Puglia. 


Torpediniere assegnate alle difese mobili locali. 


Spezia — 29 - 31 - 32 - 36 - 38 - 44 - 46 - 46-52 - 53 - 57. 

MADDALENA — 72 - 73 - 74 - 80 - 8i - 83 - 84 - 85 - 86 - 87 -- 
tiO - til - 112 - 113 - 114 - 1(8 - 116 - 117. 

TARANTO — 20 - 28 - 39 - 40 - 41-43 - 47 - 48- 49 - 50 - 54 - 
55 - 56 - 58. 

VENEZIA — 23 - 30 - 34 - 35 - 37 - 59. 

Messina — 124 - 1285 - 126 - 127 - 128 - 129 - 130 - 131 - 132 - 133 - 
134 - 135 - 136 - 137 - 138 - 139 - 140 - ! 41. 


© 
E Data 
Nome Jella nave x della Destinazione STATO MAGGIORE 
8 posizione 
A. 
Adige... ....| R 16 lug. 901 Napoli e a e a LE oe È 
Affondatore. . .| A R|26 febb. 2041| Sussidiaria C.C. Pinelli E. - T.V. Ruggeri A., Rossetti C. - S.V. Guada- 
Scuola Torpe- gnini U., Farina N., Giaccone A., Calleri di Sala GQ. - 
dinieri C.H. 12 Marchese A, - M. 1* Migliore N. - O. 182 Masi U. 
Agerdat.....l. A R| 1 nov. 908 | Forza navale | C.F. Martini P. - T.V. Civalleri P., - S.V. Premoli C., Roohi- 
Mediterraneo ra C., Pertusio V. - C.M. 14 Sorrantino S. - C.M. 34 Costan- 


zo F.- M. 2* Scocoin V.-C. 2% Accettulli G. 


Amm’ di St. Bon.|AR|1 nov. 93 | Forza navale | 0. V. Bianco A. - C.F. Nagliati A. - T, V. Del Greco C., Ayme- 
Mediterraneo rich I., Sohiavini-Cassi R., Fenzi C., Cabella L.. Seni- 
gallia R. - S.V. Aloraudo C., Como A. = G.M. Cantele 
F., Martinelli I., Boursier C., Federici F.. Bettioli A. 
Di Bocourd F., Spalice L. - £. 1* Butfa C. - C.M.P. 22: tf. Tor- 
tora G. B. - O.M. 13 Conti G. - C, M. 23 senarega N., » 
C. H. 3% Naccari A., Cupitò G. - M. 1% Repetti G. V. - M. 
2a Severi R. - C. 14 Pelanda G. 


Aqailone..... A R| 1 nov. 903 | Forza navale | C.C. Casanova M. - 7T. V. Di Loreto E. - C.2f. 23 Capitanio G. 
Mediterraneo 


Antilepe.. . . .| A |8 gett. 902 Oceano In- T.V. Patricolo G. 


diano 
Aquila. . ....| A |28 gonn. 9M]|Sq. Civitavoc-| T.V. Orsini G. - S.V. De Orestis F. - C.V. o8 Rovati P, 
chia 
Archimede. .. .JA R| 11 dic. 901 | Venezia Nav. | C.C. Cusani Visconti L. - T.V. Sonocia V. - S.V. Provana A. 
Amm. Zavagli A., Martorelli G. - C.M. 3% Busetto G., - 34 2° 
Ruggeri A. = C. 2% Brocchieri E, 
ammo . . . . . . .| A |6 sett. 99 Civitavecchiu va si ee di È 


Aretasa. . ....| D |ilgenn.£03 Taranto T.V. Piazzoli C. - C.J. 82 Opipori A. - ©. 2* Mannucci C. 


Atlanse.. . . . .|A R|9 sett. 903 Napoli T. V. Lobetti-Bodoni P.-SV. Semama U.-C.M.3'La Nave G. 
Avveltole, ...| D |11 ott. 903 Spezia T.V. Nunes Franco F. 

Barbarige. . . .| D |16 sett. 903 Napoli T.V. Monaco R. - C.J. 22 Strina E. - C. 2 Ferelli D. 
Bausan. . ....| D |6 sett. 903 Spezia C.C. Nani T. - C.3f. 12 Faggioni F. - C. 13 Pellizza A. 
Bisagne , .. . .| A |1 giug. 92| Maddalena eo e Del a 4 a 

B. Brin..... D | 8 sett. 903 Napoli C.F. Belleni S. - T.V. Marzo F., Lucci T. - Z. 18 Forretti E, 


- C.M.P. 23 Buougiorno G. - C. M. 1% De Angelis P., ff. 
Varriale A.- C. 14 Rustrelli A. 


Borea... ... .|ARI 1 nov. 903 | Forza navalo | C.C. Solari E. - Z.V. Vicuna G. - C.M. 22 Paris A. 
Moditerraner 


Calabria. . . . .| D | Lfabb. 804 Venezia C.C. Giorgi de Pons R. - C.M. 13 Ceriani A, - C. 13 Politi G. 


Calatafimi. . . .| A | 7 dio. 903 | Stazione in | G.F. Ferrara E. - T.V. Del Pezzo de Simone G. - SV. Russo 
Levunte G. De Bellogardo E., Stretti E. - C.M. 24 Aprea G, - M. 2% 
Campo G. - C. - Dono A. 


Camoscie . . . .| A | 1 ott. 903 Massau: è le o 8 
Caprera .... D | 1 lug. 993 Taranto T.V. Belleni A, - C.2I. 22 Scartezzini U. - C. 23 Levi F. 
Caprielo. . . . .| A | 1 ott. 903 Massaua uan e dee: o e dI dei à 


Caraecielo . , |A R] 1 sett. 993 | Scuola nozzi | C.F. Trifari E. - C.C. Bertolini F. - TV, Novaro L., Bar- 
e ‘limoniori baro G., Biego A., Voltattorni M., Franceschi V. - OD 
Zino G., Ferrero E. Betteloni V.. Goiran I., Porta M., 
Mangili G., Tacchini P., Pellegrini M. Fumagalli A. - M. 
l# Longanesi-Cattaui A. - M. 2+ Foggini A, - C. 1: Della 
Massa G. 


C. Alberte, . . .| Al.|11 fobb. 904 Spezia C.V. Manfredi A. - CF. Mocenico A. - T. V. Mellana S.. Farina V. 
- CJL V. 24 Succo E.- CGJL 14 Baudino L.- C. 14 Speciale L. 


Abbreviazioni — A. Armamento - Att. Armamento ridotto - R. Riserva - D Disponibilità A! Allestimento. 


Nome della nave 


| Posizione 


Data 
della 
posizione 


Castelfidardo . .|A R|21 mar. 900 


Cervo.. . 


Chioggia. .... 


Clelope. . . . . : 
Citta di Milano. 
Contit © o. ° . . . 


Colonna . 


Condere . 
Colombe. 


Curtatone . 


Dandolo . 


Dardo ,. 
Dogali . . 


Doria... 


Elba... 


E. Filiberto, . . 


. 


Ercole... 


Eridano , 


Etna... 


Etruria. . 


Euridice, 


Euro, ., 


Falco. Ld . 


Fieramosca. . . 


A 
À 


AR 


D 
À 


AR 


[AR 


Destinazione 


Spezia 
Scuola torped. 


1 nov. 902 [Oceano Indiano 


5 febbr. 904 


31 genn. 904 
21 lug. 903 
5 luglio 903 


16 div. 903 
I agosto 902 


11 nov. 998 


13 dic. 902 


.[1 marzo 9)4 


T aprile 903 
3agosto 901 


{ marzo 904 


9 aprile 902 


22 dic. 902 


I nov. M3 


2 tebbr. 904 
19 nov. 903 
12 sott. 903 


21 ott.900 
l luglio 903 


1 dic. 908 
26 genn. 904 


25 sett. 902) 


Su:sidiaria 
Scuola Timon. 


Spezia 
Spezia 
Mar Rosso 


Servizio della 
radiotelegrafia 


Spezia 


Oceano In- 
diano 


Venezia 
Taranto 


Spezia 
Venezia 


Spezia 


Taranto 


Divis. navale 
Oceanica 


Forza navale 
Mediterraneo 


Nave Amm. 
Maddalena 
Venezia 


Tspettorato 
delle torped. 


Venozia 


Napoli Nave 
Ammirag. 


Spezia 
Squadriglia 
Civitavecchia 
Spezia 


STATO MAGGIORE 


C.V. Pardini G.- C.F. Poriroli R. - T.V. Fiorese R, Vara 
neo C.. Allori E., Garibaldo G. - SP. Paoletti C Cenra- 
cane C., Malinverni G.. De Negri G., Vitturi A . Gaspan- 
Chinaglia A. spicacci V.. Lauro U. - CM. 13 Cella: È - 
C.M. 23 - M. 13 Ruggioro r. - H. 23 Genuardi G.-G l4 XN: 
coli C. - 4.0. Mancini R. 


T.V. Albamonte Siciliano C. - S.V. Pini G. - G.M. Carjiza> 
ci R, Figari G. - M. 24 Giannone A. 


T. V. Ricci I. - S.V. Ratti G. - C.M. 3* Palomba V. 


T.V. Micchiardi B. - C.M. 3a Posoetto G.- C. è Bonaventura A 


C.F. Canetti G. - T.V. N. N. = SV. Bozzoni E. Ferraro G. 
Pallavicini P., Arrigo ©. - C.M. 13 Loffredo R. - X. 2- 
Mingo E. - C. 22 Lazzarini A. 

C.C. Bonomo di CastaniaQ. - 7. V. Giovannini E. - S.V. Car 

pioni I.. Canzoneri F.. Gangitano C. - C.M. 3 Criscuoo F. 
- M. 24 Alfieri Ginnchino L. - C. -2 Picenna F. 


1.V. Nunes Franco F, 


C.V. Bixio T. - C.C. Morosini O. - T. V. Viani M. Leone © 
Malvani A., Alhaique M. - S. V. fl. - V.T. Ponzio B.e >... 
Mercalli C. R. - G M. Trionfi G.. Sommati di Mom’... 
G.. Raspou: C., Quentin F. - C.M, 14 Mosca G. - GH. > 
Firpo V. - M. 18 Moliterni G. - C. 2% f. 13 Bagli C. 


T.V. Capon G. - C. M. 23 Bettamio E. - C. P MolgoraE. 


C.V. Garelli A. - C.C Manusardi E. - T. F. Ginocchio M.. <2- 
liolo E. - Z. 1 Buulino C. - 0C. M.P. 24 Ruocco B. - CE. 1- 
Iracve I. - C, Succi A. 


T.V. Del Buono A. - C1. 24 Cabianca U. 


C.C. Fara Forni Q. - CM. 1% Bettoni A. - C.3f.25 Papette L. 
- C. 1% Niccolini E. 

C.V. Derossi di S. Rosa P. - C.C. Viglione G. - T.V. Marsa 
S. Baudricco C., - Z.1* Porcile F.- C.M.P. 25 Loverazii: 
nd CM. 14 Picone E. = C. |a Zo L. 

CF, Zuvaglia A.- T: V. Taglinvin fa, Landi E. =- C v. P. di Ù. Pato 
G.P. - CM 14 Lauro A.- C. 1* Gambardella $ 


CF. Borea Ricci R. -C.C. Cavassa A.- T.V. Burzagli E- Ar 
rigo G., Monroy G., Ba:rtouelli F., Hirsch W. - GI." 
Palma G., de Bollegarde Roberto, Maltose V.. Sella È. - 
CM. 14 De Angolis O. - CM. 2% Mililotti E., fl. Scotes È. 
- M. 1° Durantini- Valentini - € C. 1% Bonerandi G. 


CV. Amero d'Asta Stella M. - GF. Salari E. - TM Ver 
G., Coltellotti L., Aiello A.,Cocorullo A., Bechi G.. Marna 
E.- S. V. Montasti A., Bertolotto G.- G. M. Sangiorgio N. An 
barti U.. Barone P.. Grana G.. Mondina F.. Piera vin: *» 
Rispoli A. - 7. 14 Fassia I. - & M.P. di 2 De uerich F. -t-> 
14 Agosti G. - GMH. 2% Schettini Ve- CM P Caremar?) 
T.a, Olivari A. - M. 1t Bottini C. T. - M. 2 Sgarbi G.-t * 
Grassi i". - 4.C. Landini A. ' 

t 


L.V. De Grossi F.- SV. Giavotto G. - C M. 3* Baldassare G. | 
C.C. Giorgi de Pons R. - C.M. I* Moretti*F. + C. 2 Tomezzu.l: as 


C.V. Orsini F.- C.C. Benevento E. - T.V. Catellani M. Torrsoi 
li A.. Savini Mininui F., Vergara C. - S.V. Almagis" * 
G.M. Degli Uberti U.. Canetta A., Calderara M. Meoci 
A. Nicolini F. - A 1° Truccone G. - CU, 18 D'Abge 
- CM, 2t Greco P. - 4f. 14 Vena G. - 1° Zampini M. 


C.C. Dentice E.- C.M. 12 Morotti F. - C. 1> Malgarotto U. 


C.F. Cito Filomarino L. - T.V. Maccaroni C.- S.V. Pess ‘+ 
De Angelis G., Riedy A. C.M. <> Filosa V.- M. 2 Ge 
A. - C. 2* Degli Uberti R. 


TV. Incontri A. - C.H, 21 Vitale A. 
T.V. Podemonti B. - S.V. Carnevale C. C. W. 33 Dapino! E i 


I C.C. Spioacci V. - C. M. 1° Lamblà A. - C. 12 Bernard Y. 


Nome della nave 


’lavio Gioia 


'ermidabile. 


Frecoia. . 
fnhkmino . 


sallleo, . 


Uassollna . 


Garigliano. 


Gelte, . , . 


Gorernele, 


Guardiame. 


Iride... 
Italia.. . 


Lampo... 


Lauria. . 


Lepante . 


Liguria. . 


Liri... 


Lombardia 


N. Pole . 
N. Pia.. 


Messaggero . 


Minerva . 


JA R| 14 duo, 998 


R 


A 


© 
E Data 
DC) della Destinazione 
® posizione 
A 
.| D |16 nov. 901 Spezia 
D | 16 lug. 901 Spezia 
D | 28 ag. 902 Spezia 
-|A R| 1 nov. 903 | Forza Navale 
Mediterraneo 
A | V lug. 908 | Oceano In- 
diano 
.| A1.{11 fobb, 904 Spezia 
A | 23 ag. 902 Oceano Indiano 
A | 16 lug.903 |Nave oneraria 
e| D |15 dic. 991 Taranto 
D | 11 ott. 902 Venezia 
R |4 sett. 908 Miseno 
D |1 febb. 904 Taranto 
D | 21 dio. 99 Taranto 
. |A R| 1 nov. 903 [Forza Navale 
Mediterraneo 
-| Al. | t Marzo 904 Spezia 
-IA Riil sett. 903) Scuola Cann. 
A |i aprilo 903) Campagna 
Oceanica 
R |12 sett. 902 Napoli 
-| D |6 genn. 904 Spezia 
D |3 giug. 908 Napoli 
D |7 aprile 902 Taranto 
-|A R6 agosto 9:8 Spezia 


Nave Amm, 


I marzo 902 Taranto 


Taranto 
Nave Amm. 


8 ott. 903 Campagna 


di istruzione 


STATO MAGGIORE 


T.V. Sirianni G. - C.M. 12 Martoriello G. - C. 14 Grana G. 


C.C. Ginocchio G. - SC.R.E. Cerabolini G. - C. M.23 Garbarino 
E. - C. 2% Manara Le. 


C.C. Millo E. - T.V. Viscardi A.- CM. 2a Bigetti A. 


0.0. Basso G. - T.V. Ruggiero E. - SV. Ferrari M., Durante 
G., Avati R. - C.M, 2 Massimo E. - M. 2* Martirani V. - C. 
23 Longhi E. 


C.V. Canalo A. - C.F. Borello E. - T.V. Guida C., Bernardi G., 
Poma P., Lauro R.. Brunelli B., Cattaneo Sartoris C. - 
S.V. Olivieri A.. Ravenna L.. Bruzzone R.. Perricone U. - 
G. M. Granozio Le, Marughivi G.. Stallo L., Repetto C., 
Farina E. e L ja Albini N. e C. M.l. 24 Moretti L - C.D. 
13 Oltremonti A. - C.M. 2% Antonino S. Cussino G. B. - 
C.M. 34 Lubrano G. - M. 2* ff. 1° Olivi G. - M. 22 Cardillo A. 
- Q, 14 Grassi A. 


C.C. Costantini A. - 7.V. Accinni F. - S.V. Visco D. - C.M. 84 
Esposito GQ. - M. 2* Adau.i M. 


T.V. Belleni A.- C.M. 23 Opiperi A.- C. 2 Gargavo G. 
T.V. Candeo A. - C.M. 23 Chiminelli E.- ©. 24 Scarpa U. 


T.V. Alvisi A. 
I. V. Cosenza R. - C.M. 21 Piccirillo D. - C. 23 N. N. 


C.F, Calì A. - T, V. Manciotti F., Devoto A. - I. 1* Pierini A. 
i n 13 Cosomati C. - C. M. 3: Capozza A. - C. 13 Bozzo- 
a L. 


C.C. Oricohio C., T.V, Princivalle E. - C.H. 24 Barone P. 


C.V. Saomigli A. - CF, Cagni U. - T.V. Narducci L., Tarò C., 
- I. 13 Gusmani L. - C.M.P, À Fnielln A, C.D. 14 N. N. - 
C.M. 24 Ioima R.- C. 1* serravalle V. 


C.V. Giraud A. - C.F. Fabbrini V. - C.C. Mortola G. - T.V. 
Mazzuoli A.. Spalazzi F., Del Balzo G., CasaliLi E. Dilda 
A. - S. V. Viale E.. De Benedetti Q.. Diaz G., Viotti D., 
Radioati Talice di Passerano L., Gabetti G. B., Olgeni A., 
Baccon E. - G.M. Ercole E. Amadasi A., Ciani L., Tito 
V., Angeli G., Monastero A., Secchi A., Raineri Biscia G., 
Gulli T., Nasi M., Poggi E., Bacci G.. Polverosi G., Fi- 
lippini F. - C.M.P. 2 De Lisi A. - C.M. 14 Peretti F. - C.M. 
24 Cavalliori V. - C.M. 8* Torchiana G. - M. 14 Catorio F. P. 
- M. 24 Taliercio G. - C. 14 Scarlatti A. - A.C. Fachinetti U. 


C.F. S. A. R. P. Luigi di Savoia - CC. Biscaretti di Ruffia G. 
- 1.V. Winspeare E., Ducoi G., De Grossi F., Frigerio G., 
Moreno I.. Ponza dis. Martino G.. Ro.ba G, - 0C. M. 14 Mar- 
corini A., Parravicino L., Bonacquisto G. - C.M. 3* Stam- 
mati G. - M. 12 Cavalli M. P. - C. 14 Chiotti M. 


C.C. kuggiero R. - C.H. 13 Maresca F. - C. 2* Antonucci C. 
C.C. Como Q. - C.M. 13 Parmigiano A. - C,. 1° Arcucci E. 
C.C. Ponte di Pino C. - C.M. 13 Puolato Q. -C. 13 Gambardella S. 


C.F. Mamoli A. - T.V. Ceci U. = S. V. Severi B., Caviglia O., 
Ajello L. - C.M. #4 Petini A. - M. 2+ o. Ferraro D. - C, 2* 
Lobetti Bodoni F. 


C.F. Mazzinghi R. - T. V. Vortunni A. - S. V. Fusco G., Bonamico 
G., Gastaldi A. - C.M. 2* 0. Galvini N. - M. 0, 2* Gargiulo 
F. - C. 2+ o. Abbiate A. 


T. V. Salinardi V. - S.V. Rosasoo V. - G.M. Heusch M., Notar- 
bartolo L. - M. 23 Dolla Nave N. 


€ 
£ Data 
Nome della nave 2 della Destinazione 
2 posizione 
à 
Mestre. . . . . .| D | 1 ott. 908 Taranto 
Montebelle . . .| D |27 nov. 908 Venezia 
Morosini.... D | 20 lag. 903 Spezia 
Murano .....| R | ásett. 903 Nupoli 
Nembo. .....| D |21genn.904 Napoli 
Nibbio ......| À |26genn. 904|Sq. N 
cnis 
Ostro... ....| D |1 dec. 902 Spezia 
Pagano... . ..| R |15 dec. 902 Napoli 
Palinuro., ...| À | à ott. 903 | Campagna 


di istruzione 


ARI 16 apr. 903 | Stazione in 


Sicilia 


Partenope. . . . 


Pellicano . . . .|AR| 1 ott. 908 |Sq. Civitavec- 


chia 
Piemonte. . . .| A |23 sett. 902| Divis. Navale 
Oceanica 
Polcevera. . ..| R | 7 nov. 998 Spezia 
Po ........| A |Lluglio 908] Maddalena 


A |21 lug. 903 | Divis. Navale 


Paglia...... : 
Oceanica 


Rapido. .....| D |laprile 902 Venezia 


A R| 1 nov. 903 | Forza Navale 
Mediterraneo 


Re Umberto. . . 


Reg. Margherita |A Rj 12 sett. 903 Spezia 


A R| 1 uov. 903 | Forza Navale 
Mediterraneo 


Sardegna... .. 


Saetta... ... A RI marzo 90! Spezia 
Sarno... .... A lil apr, 92| Maddalena 
Sesia... . . .. A |ll apr, 900| Staz. Bosforo 


a i0 == 


STATO MAGGIORE 


T.V. Berardelli G. B. 
T.V. Candeo A. - C.M. 2 Penzo G. - C. 23 Frizzele G. 


C.F. Roberti Vittory L.- 7. V. Tagliacozzo L., Ciano C.- CY. 
P. Pinto G. - C.M. 1% Ganibino G. B. - C.13 Casolari P. 


C.C. Fasella O. - T. V. Manzillo S. - C.M. 2 Piro R 


C.C. Cacace A. - S.V. La Rana D. - C.M. 33 Roma PF. 
T. V. Leoncavallo O. - C. M. z2 Berini C. 


T. V. Sommi-Picenardi G. - S.V. Zeni C. - G.M. Mangani Y, 


Pession G. - 2f. 2 Castracane I. 


C.F. Fasella E, - 7.V. Santangelo F. - S.F. Starita P., \ :- 


lante E.. Pasetti A. - C.I. :* Maringola G. - M. 2 Mari: ~ 
V. - C. 2% Pietrangeli A. G. 


1.V. Stranges A. - SV. Merolla G. - C.M. 3> Bcanel.i B 
C.V. Baggio F. - C.C. Maresca T. - T.V. Giborti G., Garr. 


Colombo F., Levi A., Oraati L. - S. V. Lovisetto R -' X 
1a N. N. - C.H. 23 Belledonne G., Pezzarossa C.- X. : 
Iacontini R. - C. 13 Capaido F. 


C.F. Pescetto U. - C.C. Bertetti G - T.V. Bossi G., Leds 1. 


Piana E., Bottini A., Colombo R. - S. V. Spinola F.-:.} 
14 Maglio L. - C.M. 2* Vianello E., ff. Poppi G. - X. 1: 
Falso A. - 0. 12 Gubellini A. 


T. V. Caroelli U. - C.M. 23 Costanzo C. - C. 2> Brocchieri F. 
C.V. Coltelletti G. - C.F. Della Riva di Fenile A. - T.F. Ron. 


no È., Ferrero G., Gallo B., Greco G., Calvino G., sre 
na F.- S.V. Penco A.. Dei Greco C., Bella E, Cair:tü 
M., Rudicati di Marmorito A., - G.H. Faldi C., Lug. s. 
Collacchioni M.. Finocchiaro E., Caretta A., Trebdi.i: 
Pier F., Bocci L., Bombardini L., Zanhoni F. Pobo t. 
Sabatini G., Pietrini A. - Z. 13 Goti D. - C.M.P. 2 Ceri- 
ni N, - C.M. 1» Piccirillo R.. Mariniello V., ff. Sal:a::- 
ni E. - C.M. 28 Savarese E.. Sabia S. - C.H. 3 Ponsi:i: > 
E. - M. 1° Sappa A. - M. 2* Blandamura R. - C. 13 Gra:a 
G.- A.C. Baldantoni B. 


V.C. Viale L. - C.F. Bonino T. - 7. V. Bellavita S., Pricri ©.. 


Negrotto-Cambiaso F., Del Buono A., Terni de Gregori |... 
Marinaro V. - S. V. Pecori-Giraldi G., Minisini E. Per: \- 
Baggio E., Castracane G. - G.H. Rota N.. Levera M.. y>- 
rucco M., Gonta G., Brauzzi A., Gamberini G., Deit r 
no À. - I. 12 Quarleri R. - C.M.P. 23 Mariani G.- CEF > 
Bus G., ff. Novaretti E. - C.W. 23 Macina C., Biancher. & 
- M. 18 Prisco A. - M. 2 Serra S. - C. 1è Zunini F. 


C.V. Nicastro E. - C.F. Cacace A. - T.V. De Dato S Arre: 


bene A., Pittoni L., Cagliani M., Fanelli G., Bernaro: À - 
S.V. Spagnoli A., Torrigiani P., Lubrano G., Petrrsz 1 
D., Vescia R. - G.M. De Januario A., Bellipanni G. le , 
Pisa F., Romagna Manoia G., Falangola M., Palerm“ ^., 
Boninsegni Vitali L.. Talarico A., Lunini G. Li 
la M. - C.M.P. 23 Giambone P. - C.H. 14 Nikolassi À. ::- 
done V. - C.M. 2 Longobardi V., Massaro A. - CH S Pe, 
trantonio E., Tallarino LE. - M. 13 Coloroi U. - W. XF 
gola C. - C. 18 Battistini Archimede - A.C. Rispoli È. 


C.C. Caruel E. - T. V. Giannelli G, - CH. 2 Scola E. - ¥ ~ | 


Quaini G. 


C.C. Triangi A. - T.V. Cuturi E.- S.V. Bonaldi S., Arlota W. $ 


e M. 23 Bnasai G. - C. 2* Zanetti M. 


TN | ee 


Nome della nave 


© 

a 

2 Data 
2 della 

s posizione 
& 


eitia ......|AR] 1 nov. 908 


sarvieroe .. 


male... ,... 
anfiletta..... 


elia Polare. . 
‘rombol . e e a 
evere . © è e eo * 


rinacria . . 


ripoli. .....,. 


nrbine 


. e * . 


. . ® . 


ettor Pisani. . 


o è. è + >œ 


esnvio..... 


iterbe, ..... 
elta....... 


oltarno. L o. e 


uicauo. , . . . 
'ashington, . , 


Dra, see. 


..| A | 1 gon. 904 
D | 8 lug. 903 

A | 7 nov. 903 

D {5 aprile 901 

D | 1 dec. 901 

ARI 4 nov. 903 


D | 9giug. 902 
D |2giugno903 
A R| 1 nov. 90? 


D {24 sett. 903 
A R| 6 fobb. 904 


. |A RI 1 nov. 903 


.} D | 15 ott. 908 

.| À | 6 dec. 903 
A {15 apr. 903 
R | 23 ott. 901 
D | 15lug. %2 
R | 24 lug. 902 
A | 29 apr. 903 

.| A {28ottob. 108 
D |15 mag. 900 
D |l luglio 97 
A jl ott. 203 


Destinazione 


Forza Navale 
Mediterraneo 


Civitavecohia 
Spezia 


Oceano In- 
diano 


Spezin 
Veneziu 


Forza Navale 
Mediterraneo 
Spezia 


Spezia 


Forza Navale 
Mediterraneo 
Spezia 
Taranto 


Forza Navale 
Mediterraneo 


Taranto 


Campagna di 
istruzione 


Divis. Navale 
Oceanica 


Tarnnto 
Venezia 
Spezia 
Nave oneraria 


Oceano In- 
diano 


Spezia 
Spezia 


Massaua 


STATO MAGGIORE 


C.V. Rocoa Rey C. - C.F, Lovatelli O. - T. V. Comolli R., Guer- 
cia I., Spano F, Granafei A., Da Sacco A., Russo E. - S. V. 
Filippi G, Viganoni G., Castiglia S. - Fedeli M., Bor- 
digioni B., G.M. Peiré A., Del Prato Pier L., Speciale P., 
Vietina R., Li Giamberardino O., Ceccarelli E., sinforia- 
ni G. Gajo E.- Z. 18 Monticelli M. - C.M.P. 2 Russo G. 
- C.M. 18 Gazzara V.. Arata V.- C.M. 23 Ferrara G., Ni- 
colini A. - C.M. 852 De Simone R., Poletto F., Garbero- 
glio G. - M. 14 o. Del Re G. - M. 22 Cordaro D. - C, 13 Gril- 
lo E. - A.C. Marrama T. 


T.V. Dilda I.- S.V. Siccoli O. - Cf. 83 Minale M. 
T.V. Portaluppi L. - C.M. 2° Cappello G. 


C.F. Patris G. - C.C. De Lorenzi G. - T.V. Mancini L., Me- 
regu G. B., Spano M., ff. Battag'in G. - S.V. Salza S., 
Sommati di Mombello E., Gancia M., Carniglia G. B., Cal- 
vino G., Baldi C. - C.M. 2* Carniel V. - M. 23 Tabarelli 
de Fatis A. - C. 24 Cirillo G, 


T.V. Porta E. 
C.C. Scarpis M.- C.M.13 Massa G. - C. 19 Bissocoli R. 
T.V. Colletta G. - S.V. Fossati N. 


CC. Morino S. - T. V. Angeli A. - C.M. 13 Asso L. - C. 18 
Gatti G. 


T.V. Accame N., C. M. 23 Leonelli R., C. 23 Delle Piane A. 
C.C. Giavotto M. - T. V. Cuochini F. - C.H. 23 Pastena R. 


C.C. Do Luca C. - C.M. 13 Tassinari - C. 1 Bontempi G. 


CF. Cutinelli Rendina E. - 7.V. Cavalli G. - SV, Paladini 
R.. Ciguozzi A. Accame È. - C, M. 2+ Postecaro P. - 41, 43 
Cuturani M. - C 2a Zola Q. Sull’ Urania. 


C. V. Mirabello G. - C. F. Filipponi E. - TV. Romani E., 
Menicanti G., Verna G., De Ferraute F.. Fongi E., Rosst 
F.,- S.V. Giusti M., Batile A., Levera F. - G.M. Degli Od- 
di G., Roselli M., Pfatisoh G., Prati F., Salvagnini A., 
Buggi G. - 7. 1% Padula A, UM... 21 Uccello A. - CH. 
l Firpo A. - C.M. 24 Ornano G. - C. J. 3 Sarnelli E., Guo- 
ta A. - M. 1 Saocone G.- M. 2% Minale M. - C. 14 Giulia 
G., - A.C. Protumo M. + 


C.F. Thaon di Revel P. - C.C. Simion E. - T.V. Bassani E., 
Grixoni F., Corbara F., ttonconi C., Leva F.. Cavalazzi 
A., Ricciardelli E, - S.V. Diambra T, - G.M. Vallauri 
G., Sansoni G., Buraggi A., Bertagna P., Miraglia G., 
Cambi M., Galdini G., Ferretti G., Roberti di Castelvero 
G., Modugno F., Marcucci L., Montetinale G., Montella Le 
Bonetti L., Grana M., Puppo G., Gravina M., Sgarbi A. 
Raggeri E., Deciani Le. Pozza A., Ferrando L. Missa C, 
lorvulino S., Parisio- Perrotti S.. Iaraoh G., Antoldi F., 
Pugni P.. Fusco C. - C.1/, 13 Onetti G. - C.Af. 8% Menegaz- 
zi U. - M. I1* Bartoli B. - C. 14 Della Mussa Giuseppe. 


C.V. Call R. - C.F. Iacoucoi T. - T. V. Casano S., Bernotti R., 
Langa M., Filoti V.. Scapin G.B., Varalda M. - S. V. De Snn- 
tis L.. Po G., Carisio it., Pini V. - G.M. Monroy G., Cor- 
neliani L.. Sesia E., Perozzi E.. Modena E. - Z. 13 Saetti 
G. - C.M.P. 24 Lavatelli A. - CW. 13 tf. Anfossi E.- CM 2% 
ff. Stroscia V., Palmieri F., Finamore R. - M. 14 Fazio P. 
- A, 2% Rolando G. - C. 18 Ferri P. - A.C. Longobardi E. 


C.C. Dentice E. -C.M. 13 Dalfino G.- C. 18 Bolobanovih E. 


C.F. Del Bono A. - T.V. Tola Proto S. - S. V. Palostrino C., Puo- 
cio E., Di Lorenzo G., Magliocco V.-C. M: 2: Montanari 
F.-M. :4 Fascianella S. - C. 2 Degli Osti E. 

C.F. Bollati di S. Pierre E. - T.V. Tanca B. - S.V. Capan- 
nelli G., Neyrone L.. Soldati R., Romani F. - G.M. Pe- 
drazzoli U. - C.W. 2: Massurdo E. - M. 2* Severi Rattaello 
- C. 2! Scarelli V. 

C.C. Otto E. - C.M. 1% Palostrino L. - C. 22° Campanile G. 

C.C. Ginocchio G. - T.T. C.R.T. Delitala F. - C.J. 34 Cola R- 
e C. 24 Guidotti E. 


— 12 — 


: 3 
Nome 2 Nome = us 
della nave z Destinazione STATO MAGGIORE della nave | 2 Destinazione STATO MAGGIORE | 
È È 
ri Lit ———— RRSSe--ht—€— 
Torpediniere Torpediniere t 
N. 28 T.|AR Venezia Lea Da N. 65 S.| A In orociera T. V. Dondero P. | 
os %4» | AR Spezia NERE » 67» | D Spezia è rr ai | 
+ 26» |AR| Taranto Sa » 68» | A | Inorociera | T. V. Navone L. 
4 
+ 288» JAR Taranto ER » 69 » D Spesia T V. Degli Uberti 5 
e 29 » JAR Spozia EE re » 70» | A In crociera T. V. Piguatti Morano. 
+ 30 » |AR Venezia RALE: » 71» | A In croclera T. V. Gais L. 
+ 31» |AR Spezia |  ....... » 72. | D Spezia NERE 
+ 33» |AR Spezia ie » 73 » |A Rj Maddalena C. O. Sicardi E. 
+ 34» JAR Venezia |  ....... » 74» |AR| Maddalena T. V. Castellino L. 
+ 36» |AR Spezia | ....,... » 73> |AR Spesia T. V. Scaparro A. 
+ 37». JAR Venezia la a . » 76 T.|AR Venezia T. V. Notarbartolo G. 
° 38» | D Spezia La ; » 77 » |AR| Vonezia T. V. Tornielli V. 
e 39> JAR Taranto aA ue » 78» | D Venezia T. V. Notarbartolo it 
e 41» |A Taranto T. V. Ruggiero A. » 79> [AR Venezia T. V. Tornielli V. 
e 43» [AR Spozia T. V. Magliano A. » 80 SAR! Maddalena C. C. Sicardi E. - CI 
8» Leone E. 
» 45» [AL Taranto nr E: » Si» [AR| Maddalena T. V. Oggero V. 
+ 49> |AR Taranto . NO » 82» |AR Spezia T. V. Lubelli R. 
> 56» D Taranto i . » 83» |AR| Maddalena T. V. De Filippi L 
+. 59» JAR Venezia |  ....... » 84» | D Spesia RE 
+ GIS. A In orociera T. V. Resio L. » 85» |ARÎ Maddalena C. C. Pasella O. - 
Volpe E. - C. X. s = 
linari L. 
+ GU» | A In crociera T. V. Bonaldi A. » 86> |AR| Maddalena T. V. Bonaldi A. 
e 62> | A In crociera C. C Simoni A. - ST. » 87» |A RI Maddalena E. V. Cerio A. 
Dalzio N. 
e 63» |A R| Civitavecchia | T. V. Marchese R. » 88» | D Spezia FRE ue 
o 4» | A Ino crociera T. V. Giusteschi O. » 89» | À Iu crociera T. V. Proli N. 
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« | 5 
save E Destinazione 
È 

q— | — 

eiere 

98S.| D Spesia 
Bo | A In crociera 
6» | D Napoli 

å » 1 D Spezia 

» | A | In crociera 

6» | A | In orociora 
6. | D Spezia 
Tr iD Spesia 

#» [A RÎ Civitavecchia 
$» {A R| Civitavecchia 
9» |AR Gonova 
0 » [AR Genova 
® >» JAR Genova 
è» AR Genova 
n » IAR Genova 
$ > JAR Genova 
f » [AR Spesia 
n>» |AR Spesia 
8» IAR Spezia 

y > [AR| Spezia 
je » iD Spezia 
R»: |i D Spesia 

1? » (AR) Maddalena 
U » [AR] Maddalena 


STATO MAGGIORE 


T. V. Avessa R. 


C. C. Fasella A. - S. V. 
-Marchini V. 


T. V. Genta E. 


T. V. Folco G. 

T. V. Frigerio E. 

C. C. Costa A. - C. M. Ba 
Altieri S. 


T. V. Marchini D. 
T. V. Cons A. 
T. V. Andrioli Stagno R. 


C. 0. Bollo G. - C, M. 82 
Rossi E. 


T. V. Santasilia G. 


T. V. Lovatelli M. 


Terpediniere 


N.1148. 


Nome 
della nave 


137 » 


| Posizione 


AR 


AR 


AR 


Destinazione 


Spezia 


Maddalena 


Maddalena 


Spezia 
Gaeta 


Gaeta 


In orociera 


Gaota 
Napoli 
Greta 
Napoli 
Napoli 
Napoli 
Messina 
Messina 
Napoli 
Napoli 
Messina 
Messina 
Messina 
Spesia 
Messina 
Messina 


Messina 


STATO MAGGIORE 


T. V. Fossati V. 


C. C. Simonetti D. 


T. V. Acton A. 


sì 


V. Alberti A 


T. V. Todisco C. 


T. V. Gambardella F. 


T. V. Sechi G. 


T. V. Rossi-Zito A. 


C. C. Lovera di Maria G. 


T. V. Piazza V. 


T. V. Ciano A. 


T, V, Genocesi Zerbi G. 


© 

[= 

Nome 2 
deila nave = 
© 

à 

Cerpediniers 

N.188 S| D 
+ 139» |AR 
o 140» |AR 
+ 141» |AR 
+ 143%» (AR 
o 148» | AR 
» 144 >» D 
+ 245 » AR 
o 146 > |AR 


e 147 » AR 


o 148 > JAR 


o 149 > D 


© 150 > AR 


o 151 » JAR 


o 1582 > [AR 


o 153 > JAR 


Rimorchiat, 

N. L R 
° 2 R 
» 4 R 
» 5 R 
o 6 R 
o 7 A 
> #8 R 


Destinazione 


Napoli 
Messina 
Messina 
Messina 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 


Taranto 


Taranto 
Spezia 
Spezia 


Napoli 


Spezia 


Maddalena 


Spezia 


4 
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STATO MAGGIORE 


T. V. Rossi-Zito A. 
T. V. Casabona M. 
T. V. Sorrentino A. 
C. C. Bonacini A. - C.M. 


38 Scoguamiglio P. 


C. C. Biglieri V. - C. M. 
Ba Malato E. 


T. V. Barsotti G. 

T. V. Barsotti G. 

T. V. Galdini G. 

T. V. Bozzoni A. 
Id. 

T. V. Duca E. 
Id. 

T. V. Brandis A. 


Id. 


Nome 
della nave 


Rimerchiat. 


N. 9 


v 
= 
de 


Cannoniere 
lagunari 


N. II 


» IV 


Posizione 


Destinazione 


Maddalena 
Maddalena 
Taranto 
Maddalena 
Taranto 
Maddalena 
Spezia 
Spezia 
Venezia 
Napoli 


Spezia 


Spezia 
Spesia 
Spezia 
Spesia 


Spezia 


Venezia 


Venezia 


STATO MAGGIORE 


® e > cs > è o 


0 ee e + © eo * 


Movimenti di RR. Navi dal 18 al 10 febbraio 1904 


Il primo ancoraggio è quelle eve era la mavo il 18 gennaio 1904 


Agordat, Spezia. 

A. di Saint Bon, Pozzuoli — A Gaeta il 24. 

A. Vespucci — A Baltimora il 25, a New York il 6 febbraio. 

Aqulione, Gaeta. 

Antilope, Bosaso. 

Borea, Ischia — A Napoli il 9 febbraio. 

Calabria, Ancona — A Venezia il 26. 

Calatafimi, Zea — A Syra il 19, a Suda il 27, 

Cervo, Bosaso. 

Coatit, Massaua. 

Colombo, Aden — A Bander Kassim il 26, ad Aden il 31, partito il 6 
febbraio per Bosaso. 

Elba, Chemulpo. 

E. Filiberto, Gaeta. 

Etra, Messina — A Taranto il 20. 

Fulmine, Napoli — A Ischia il 29. 

Gallico, Berbera — Ad Aden il 26, partito il 2 febbraio per Obbia. 

Garigliano, Spozia — A Livorno il 6 febbraio, a Maddalena l’8 a 
Gaeta il 9. 

Gazzella, Bosaso. 

iride, Gaeta — A Napoli il 28. 

Lampo, Ischia. 

Liguria — A Buenos-Ayres il 22. 

Miseno, Taranto — A Maddalena il 28, partito il 7 febbraio. 

Palinuro, Malta — A Catania il 24, a Taranto il 3 febbraio, a Castel- 
lammare il 9. 

Piemonte, Shanghai. 

Puglia — Ad Acapulco il 21, a San Francisco il 1° febbraio, partita il 
7 febbraio. 


= 100 


Regina Margherita, Napoli — A Pozzuoli il 19, a Spezia il 21. 


Re Umberto, Gaeta. 
Sardegna, Spezia. 
Sesla, Costantinopoli. 
Sicilia, Spezia. 


Staffetta — A Zanzibar il 21, partita il 7 febbraio per Mogadiscio. 


Tevere, Gaeta — A Napoli il 29. 

Turbine, Gaeta. 

Varese, Gaeta — A Pozzuoli il 6 febbraio. 
Vettor Pisani, Nagasaki. 

Volta, Venezia — A Taranto l'8, a Messina il 9. 


Volturno — A Illig il 15, ad Hafun il 20, a Danali il 24, a Errirod il 


24, a Bereda il 25, ad Aden il 27. 


Annesso al fascicolo di marzo 1904 della Rivista Marittima. 


MOVIMENTI 


DISPOSTI FRA GLI UFFICIALI 


dal ° marzo al 21 marzo 1904 


C. A. GRANET F. nominato Comandante della divisione Navale Oceanica. 

C. V. Cari R. Capo di Stato Maggiore e T. V. ANGELI ETTORE aiutanto 
di bandiera del Comandante la divisione Navale Oceanica. 

C. V. Bixio T. nominato Comandante della Stazione Navale del Mar Ros- 
so e Oceano Indiano. 

T. V. Gur M, S. V. Pixi G. sull’Affondatore. 

A. C. EMILIANI A. sul Saini Bon. 

T. V. Spagna C. sul Sambuco Antilope. 

C. 2% Broccuieni E. sostituito sull’ Archimede dal C. 23 Crespi A. 

C. M. 34 Orireri A, sostituito sull’Arctusa in disponibilità da C. M. 
CarrELLO G. 

T. V. LoBertI-Bononri P., S. V. Srmama U. dall Atlante. 

T. V. NUNES ro F.. 'S. V. Severi B. sull’ Atlante. 

C. C. Nası T., C. M. 14 FaGaioxr F., C. 1è PeLLizza A. dal Bausan in di- 
Aa T 

C. V. Cerate C., C. C. Nani T., T. V. Rua U. De Luca G., Gionpaxo R, 
G. M. 19 FAGGIONI F. C. M. 2 FERRARA È., Leone E., M. 12 Gatti T., 
C. 1° PASQUALUCCI A. sul Bausan in riserva. 

C. 1° RastRELLI À. sostituito sul Z. Brin in disponibilità dal C. 1è Massa F. 

T. V. Vicuna G., C. M. 2* Paris A. dal Borea. 

T. V. Foscaixt A. C. M. 2? CEnixo M. sul Borca. 

C. 1 Porri G. dalla Calabria in disponibilità. 

C. M. 2* AssantTE N., C. 15 Ratti sulla Calaoria in disponibilità. 


Spiegazione delle abbreviature. 


vV. A. - Vice Ammiraglio. T. 13 - Ingegnere di 13 classe. 
C. À. - Contrammiraglio. C. M. P. 2t - Capo macchinista princi- 
C. V. - Capitano di vascello. pale di 2: olasse. 
C. F. - Capitano di fregata. C. M. 13 - Capo macchinista di 13 
C.C. - Capitano di corvetta, olasso. 
T. V. - Tenente di vasoello. C. M. 23 - Capo macchinista di 22 
S V. - Sottotenente di vascello. classe. 
G. M. - Giuardiamarina. C. M. 3! - Capo maochinista di 31 
C. R.E. - Capitano nel Corpo Reale classe. 
Equipaggi. M. 12 - Modico di 1% classe. 
T. R. E. - Tenente nel Corpo Reale M. 22 - Medico di 2* classe. 
Equipaggi. C. 1: - Commissario di l classe. 
S. R. E. - Sottotenente nel Corpo C. 2: - Commissario di 2+ classe. 


Reale Equipuggi. A. C. Allievo commissario. 


QQ 


C 


H 


och ops 


— ra 


. F. Trirari E., C. C. BertoLINI F. T. V. Novaro L., BarBaRO G. Bigao 


A., VoLtattornI M., Franceschi V., G. M. Zino G, Ferrero E., Ber- 
TELLONI V., QOIRAN I, Ponta M., Mancini G., TaccrINI P., PELLEGRINI 
M., FUMAGALLI A. M. 1° LONGANESI-CATTANI A. M. 2? Foagini A, C. 
12 DeLLa Massa G. dalla Caracciolo in armamento ridotto. 


. C. Const C., C. 1* Campanite G. sulla Caracciolo in disponibilità. 
. V. Manrreni A., C. F. Mocenigo A., T. V. MELLANA S., Farina V., L 1* 


Larpera C., C. M. P. 2* Sacco E., C. M. 1è Baupino L., C. 1° SPECIALE 
L., dal C. Alberto in allestimento. 

V. Masrrepi A., C. F. Mocenigo A., T. V. Meuraxa 8., Farsa V. S.V. 
ff. T. V. Gor V., S. V. ZozzoLi A., Tur V., I. 1* Larpera C., C. M. P. 
2 Sacco E., C. M. 1* Baupino L., C.M. 2* OrieerI A., M. 1° Ixterro R, 
C. 1* Bozzola L. sul C. Alberto in riserva. 

V. Dexeuri G. dalla Castelfidardo. 

V. Carpinacci R. sulla Castelfidardo. 

C. ALBAMONTE SiciLiano C., S. V. Pini G., S. V. Carpinacci R., Ficar 
G., M. 2* Giannone A. dalla Chioggia in armamento ridotto. 

V. RavexxA A. sulla Chioggia in disponibilità. 

M. 8è Parousa V. sostituito sul Ciclope dal C. M. 2* MATTUELLA A. 

24 BoNavENTURA A. sostituito sulla Città di Milano in disponibilità dal 
C. 2* GuiruoT C. 


.C. Bonomo ni Castania Q., T. V. Giovannini E., S. V. Campioni I., Cax- 


zoxeri F., Ganorrano C., C. M. 8* Criscuoro F., M. 2% ALFIERI Giax- 
cuno L., C. 2* Piccenna F. dal Colonna in armamento. 


. V. Giovanxini E., C. M. 8* Criscuoro F., C. 2* Piccenna F. sul Colonna 


in disponibilità. 


C. C. Fara Fonsi G., C. M. 1° Bertoni A., C. M. 2% Papkrte Es, C. 1° 


HEHBH 9 
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NiccoLini E. dal Dogali in disponibilità. 


. F. Roxca G. C. C. Fara Forsi G., T. V. Piazza G., GorTarpI P. VALLI 


G., CappeLLi L., Ascot G., C. M. 1* Bsrroxi A.. C. M. 3* ff. di 2* 
ALIBERTINI L., Rosana U., M. 14 Powrecorvo C., C. 1° Scuezzi G. sul 
Dogali in armamento. | 

V. LAxor £. sostituito sul Duilio in disponibilità dal T. V. CattELLANI M. 
V. Brom G., M. 1è Borrixi C. T. dall’ E. Filiberto. 

V. Durazzo B., M. 1° Maranorxo A. sul’ E. Filiberto. 

V. Soumi PicexarpI G. sull’ Eridano in disponibilità. 

V. CATTELLANI M., TORNIELLI DI CRESTEVOLANT ALERANO, G. M. CALDE- 
kara M. dall’ Eina. 

V. Menisi G., Lanni E. sull’ Etna. 

V. CarnevaLe C. sostituito sul Falco dal S. V. Visconti E. 

1° BervarD V. sostituito sul Fieramosca in disponibilità dal C. 1% Ma- 


RAVIGLIA L. 


. V. Sirianni G., C. M. 1° ManrorieLLo G., C. 1° Grana G. dal F. Gioia 


in disponibilità. 


. F. Tritani E C. C. Berroini F., T. V. Srrraxni G., Nami Mocexrao 


M., Biroo A., VOLTATTORNI M., FRANCESCHI V., G. M. Figari G., BET- 
TELLONI V., Mancini G., Gorran_ I, PELLEGRINI M., FUMAGALLI À., 
Porra M., SreciaLe P., Ferrero E, CALDERARA M., Surot T., C. M. 
14 MARTORIELLO G., M. 1* Cattani Longanesi A., M. 2° Focuint À, 
C. 1° Gianne E, sul F. Givia in armamento. l . 

V. Granozio L., C. M. P. 2* Moretti L. dalla Garibaldi. 

M. Monena E., C. M. P. 2* D'Arice G. sulla Garibaldi. 

M. 3* Esposito G. sostituito sul Coriano coi C. M. 83 Paxcixo P. 
94 Gargano G. sostituito sul Goito in disponibilità dal C. 2% CERVATI C. 
93 Axcuissora C. sull'Zride in disponibilità. 

V. Dec Bazzo G., G. M. Pouur E. dalla Lepanto. 

V. Fancito pi Vixea G., S. V. Rora Nesrone, G. M. Taccuini B., Zixo G. 


sulla Lepanto. a CORTE 
9a Antonucci C. sostituito sulla Lembardia in disponibilità dal C. 2> 


CasuLari P. 


C. Cowo G., C. M. 1è Parmigiano A., C. 1° ARCUCCI E. dal M. Polo in 
disponibilità. 


EE gt 


C. V. PressitERro E., C. C. Como G., T. V. Rura E., MiRAGLIA L., STABILE 
G., GamsarpeLLA S., Riccarpi A., Sranisci G., Parruxo U. S. V. Ga- 
STALDI A., CaRETTI L., G. M. Loviserri S., DerseLLeYy F., BrancHERI G., 
Berxucci G., CosentIni U., Bertoni A. C. M. 1° Parmigiano A. C. 
M. 2* Russo G., C. M. 8* ff. di 2* De Simone G., C. M. 3* MariINOZzZI 
R., M. 1* Ca{ro P., M. 2* TroceLLo E, C. 1è Bona L. sul M. Polo in 
armamento. 

1* GauBarvELLa S. sostituito sulla M. Pia in disponibilità dal C. 1° 
Pasini U 

V. Severi BRuUNELLO sostituito sul Messaggero dal S. V. CarnEvaLE C. 

V. Gasranpi A., M. 2* GauaiuLo F. dalla Minerva. 

V. Stoppani P., M. 2+ Drago A. sulla Minerva. 

V. Sazinaro! P., S. V. Resasco P., G. M. Heusca M, NOTARBARTOLO 
L., M. 2+ Deruta Nave N. dal Miseno in armamento. 

V. SaLinarDI P. sul Misenu in disponibilità. 

V. Crano C., C. 1è Casocari P. dalla Morosini in disponibilità. 

V. Trossi C., T. V. Rucaieri V., C. 1* Laguezza G. sulla Morosini 
in disponibilità. 

V. Lkoncavatto O. sostituito nella responsabilità dell’Ostro dal T. V. 
VERTUNNI A. 

V. Sommi-PicenaRpDI G., S. V. Zeni C., QG. M. Pession G., Mangano V. 
M. 2* Casreacane L dal Palinuro in armamento. 

V. SaLıNarDI P. sul Palinuro in disponibilità. 

2* BroccHÙieri E. sostituito sul Rapido in disponibilità dal C. 2* DE 
LeonarpIs L 

M. 1* Picci®itto R. sostituito sul R. Umberto dal C. M. 1° Giampone G. 
V. Terni DE GregoRI Lọ S. V. Rora N. dalla R. Margherita. 

V. Barparo G., G. M. Pession G., Heusck M., Grener M., C. M. 13 
Massimo E. Panis A. O. M. 3* ft, di 2* GraneRET E, C. M. Ba OLIvARI 
A. sulla À. Margherita. 

M. Poaci E. sulla Sardegna. 

M. SreciaLE P. dalla Sicilia. 2. 
M. Cesaravno A., VERTE C., Fumacazzr A., VIANELLO G. sulla Sicilia, 

M. 2* CarpeLLo G. sostituito sullo Strale dal C. M. 2% ArÙicone A. 
V. Corretta G. sostituito sulla Tevere dal T. V. Cucozza CAMPANILE N. 

©. De Luca C., C. M. 1° Tassinari G., C. 1* Boxtexpi G. dall’ Umbria 
in disponibilità, 

F. Corsi Casirto, C. C. De Luca C, T. V. Di Somua S., Toxta L., 
Manzoni G., Oriccuio M., CaraccioLo pi Forixo T., G. M. RAINERI 
Biscia G., AuserteLLi F., RoesLer Franza L., C. M.1* Dongo G. B., 
C. M. 8* ff. di 2* Copa R., M. 1* Caxoivo G., C. 1* Vorre A. sull’ Um- 
bria in armamento. 

V. Giusri M., C. M. 8° Sarxserur E. dalla Varese. 

V. Barpesovo C., C. M. 3* Carrara N. sulla Varese. 

F. Bortarı pi S. Pierre E. sostituito nel Comando del Volturno dal 
C. F. Loreccuio S. 

2* Campanice G. sostituito sul Vulcano in disponibilità dal C. 2* Foà E. 

M. 3* Copa R., C. 2* Guiporti E. dal Washington in disponibilità. 

M. 3% Anara C., C. 2* Manara L. sul Washington in disponibilità. 

. V. BonaLbI A. sostituito sulla Torp. 61 dal T. V. NorarÒÙartoco G. 

. V. NorargarroLo G. sostituito sulla Torp. 76 y dal T. V. BoxaLpi A. 
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FORZE NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO. 


COMANDANTE IN CAPO - FV. A. Morin C. (sulla Sicilia). 

Sraro Maggiore - C. V. Casella G.; Aiutante di bandiera T. V. Nicolis 
di Robilant L.; Segretario T. V. Giovaninni G.; C. M. P. 1* Squar- 
zini E; M. C. 2* De Vita D.; C. C. 2* Gerbino O. 

COMANDANTE SOTT’ORDINI - C. A. Reynaudi L. (sulla Sardegna). 

Stato Maggiore - C. V. Nicastro E; Aiutante di bandiera 7. V. Paolini F. 

Navi - Slclila - Sardegna - Saint Bon - Emanuolo Filiberto - 
Re Umberto - Varese - Agordat - Turbine - Fulmine - Lam- 
po - Aquilone - Borea - Tevere. 


DIVISIONE NAVALE OCEANICA. 


COMANDANTE DELLA DIVISIONE - C. A. Grenet F.; Capo di Stato 
Magg. C. V. Cali R.; Aiutante di bandiera 7. V. Angeli E. (sulla 
Vettor Pisani). 

Navi - Vettor Pisani - Marco Polo - Plomonte - Elba - Puglia. 


ISPETTORATO DELLE TORPEDINIERE. 


ISPETTORE - C. A. Bettolo Giovanni. 
Sraro Maggiore - C. V. Orsini F.; T. V. Bianchi L. 


Torpediniere di 1° e 2* classe 
dipendenti dall’ Ispettorato. * 
Grxova — 100 - (01 - 102 - 103 - 104 - 106. 


Srazia — 134 - 107 - 108 - 109 - 82 - 76. 
Garra — 118 - 119 - 120 - 121 - 122 - 123. 


® (Designazione fissa. Le dislocazioni e i vambiamenti di posizione sono 
indicati nell'elenco delle torpediniere). 


— 0) 


TARANTO — 142 - 143 - 144 - 145 - 146 - 147 - 148-149 - 150 - 151 
152 - (53. 

CivitaveccHIA — Aquila - Falco - Nibbio - Sparvioro - Avvoltoio - 
Condore - Pellicano - 60 - 6I - 62 - 63 - 64 - 65 - 66 - 67 
- 68 - 69 - 70 - 71 - 88 - 89 - 90 - 9i - 92 - 93 - 94 - 905 - 
96 - 97 - 98 - 99. 

Venezia — 76 - 77 - 78 - 79. 


Stazioni all’ Estero. 
Stazione Navale del Mar Rosso e Oceano Indiano. 


COMANDANTE: C. F. Bixio T. — Colombo - Urania - Volturno - 
Staffetta - Galileo - Antilopo - Gazzella - Cervo - Caprio- 
lo - Camoscio - Zebra. 

Costantinopoli. — Sesia. 

Levante. — Calatafimi. 


Torpediniere assegnate alle difese mobili locali. 


Spezia — 29 - 31 - 32 - 36 - 38 - 44 - 45 - 46-52 - 53 - 57. 
MADDALENA — 72 - 73 - 74 - 80 - 81 - 83 - 84 - 85 - 86 - 87 - 


(10 - til - 112 - 113 - 114 - 115 - 116 - 117. 
TARANTO — 20 - 28 - 39 - 40 - 41-43 - 47 - 48 - 49 - 50 - 54 - 
65 - 56 - 58. 


VENEZIA — 23 - 30 - 34 - 35 - 37 - 59. 
Messina — 124 - (126 - 126-127 -128-129-130-131-132 - 133 
106 - 135 - 136 - 137 - 138 - 139 - 140 - (41. 


Nome 


Adige.. ,.... 


‘ella nave 


| Posizione 


R 


Affandatore, . .|AR 


Agordat.....|AlIl 


Amm’ di Nt. Bon.;iAR 


Aquilone. , . . . 


Antilope, . 


Aquila. . . . 


Arehimnede. . 


Arno e + 0 = » 


Aretusa. . . 
Atlante. . . 
Avveltoile, . .. 
Barbarigo. 


Bisagno , 


B. Brin , , 


e. o 


Borea... .. 


Calabria. . . 


Calatafimi. 


Camosele 


Caprera... 


Capriolo. 


Caracciolo 


€. Alberto, . 


Castelfidardo 


Cervo....... 


JAR 


= 


© 0 > D » 


A 


Data 
della 
posizione 


16 lug. 901 
26 febb. 901 


1 nov. 908 


1 nov. 903 


1 nov. 908 
3 sett. 902 


t Mur. 904 
1! dic. 901 


6 sett. 99 

11 genn. 803 
9 sett. 903 
IL ott. 903 
16 sett. 90: 
21 mar. 904 


1 giug. 902 
8 sett. 903 


1 nov. 903 
1 fobb. 904 


7 dic. 903 


1 ott. 903 


t lug. 903 
t ott. £03 


1 mar. 901 


16 mar. 904 


JA R[21 mar. 900 


1 nov. 992 {Oceano Indiano 


Destinazione 


Napoli 


Sussidiaria 


Scuola Torpe- 


diuieri 


Forza navale 
Mediterraneo 


Forza navale 
Mediterraneo 


Forza navale 
Mediterraneo 


Ocenno In- 
diano 


Sq. Civitavec- 


chia 


Venezia Nav. 


Amm. 


Civitavecchiu 


Taranto 
Napoli 
Spezia 
Napoli 


Spezia 


Maddalena 


Napoli 


Forza navale 
Moditerraneo 


Venozia 


Stazione in 
Levunte 


Massaua 


Taranto 
Massnua 


Spezia 


Spezia 


Spezia 


Scuola torped. 


STATO MAGGIORE 


C.C. Pinelli E. - T.V. Raggeri A., Ghe M. - S.V. Pini G. Gua- 
dugnini U., Giaccone A. Calleri di Sala Q. - C.M. 14 
Marchese A. - M. 14 Migliore N. - C. 12 Masi U. 


C.F. Martini P. - T.V. Civalleri P, - S.V. Premoli C., Rochi- 
ra C., Pertusio V. - C.M. 14 Sorrantino S. - C.M. 3% Costan- 
zo F.- M. 2% Scocoia V. - C. 24 Accettulli G. 


C.V. Bianco A. - C.F. Nagliati A. - 7. V. Del Greco C. Ayme- 
rich I., Schiavini-Cassi R., Fonzi C., Cabella L., Seni- 
gallia R. - S.V. Morando C., Como A. - G.M. Cantele 
F., Martinelli I., Boursier C., Federici F., Bettioli A., 
Di Bocoard F., Spalice L.- I. 14 Buffa C. - C.M.P. 22 Tor- 
tora G. B. - C.J. 14 Conti (3. - C.M. 22 Senaregs N., - 
C. M. 3% Naocari A., Capitò G. - M. 13 Repetti G. V. - M. 
23 Severi R. - C. 13 Pelanda G. - A.C. Emiliani A. 


C.C. Casanova M. - T.V. Di Loreto E. - C.M. 23 Capitanio G. 
T.V. Spagna C. 


T.V. Orsini G. - S.V. Do Orestis F. - C.J. >> Rovati P, 


C.C. Cusani Visconti L. - T.V. Sonocia V. - S.V. Provana A., 
Zuvagli A., Martorelli GQ. = C.M. 3* Busetto G., - M. 23 
Ruggeri A. = C. 2* Crespi Antonio. 


T.V. Piazzoli C.- C.M. 3* Cappello G. - C. 23 Mannucci C. 


T. V. Numes Franco F. -S&S V. Severi Brunello-C..8:La Na- 
ve QG. 


T.V. Del Balzo G. - C.J. 2% Strina E. - C 28 Ferelli D. 


C.V. Cerale C. - C.C. Nani T. - T.V. Run U., De Lucia G., 
Giordano R. - C.M. 14 Faggioui F. - C.M. 2* Ferrara E., 
Leone E. = 31.14 Gatti T. - C. 14 Pasqualucci A. 


« . e PI . . . . o. . e . . . 


C.F. Belloni S. - ZV. Marzo F., Luoci T. - Z. 1> Ferretti E. 
- C. H.P. 22 Buougioruo G.- C.44 13 De Angelis P., Var- 
riale A.- C., 1: Mussa F. 


C.C. Solari E. - 7.V. Foschini A. - C.M. 24 Cerino M. 


C.C. Giorgi de Pons R. - C.M. 14 Ceriani A, - C. MM. X Assan- 
te N. - C. 14 Ratti E. 


G.F. Ferrara E. - T.V. Del Pezzo de Simone G. - SF. Russo 
G. De Bellegard- E., Stretti E. C.M. 2+4 Aprea G, - M. 24 
Campo Q. - C. .* Dono A. 


T.V. Belləni A. - C.M. 24 Scartozzini U, - C. 21 Levi F. 


C.C. Corsi C. - C. 13 Campanile G. 


C.V. Manfredi A. - C.F. Mocenigo A. - T. V. Mellann S., Farina V, 
- S. V. fl. T.V. Goi V. ° 5. V. Zozzoli A., Tur V. - I. 1* Lar- 
dera C. - C.M.P. 2+ Sacco E. - C.H. 1* Baudino L, - C.M. 23 
Opiperi A. - M. 14 lntrito R. - C. 1 Bozzola L. 


C.V. Pardini G. - CF. Pericoli R. - T.V. Fiorese Re, Vacca- 
neo C.. Allori E., Garibaldo G. - SP. Paoletti C., Castra- 
cane C., Malinverni G., Vitturi A, Gaspari-Chinaglia A., 
Npicacci V., Lauro U. G.M. tE - S.V. Carpinacci R.- C.M. 
14 Cellai E. - CM. 24 - M. 14 Ruggiero i. - M. 23 Genuardi 
G. e C 13 Niccoli C. - AC. Mancini R. 


© o > > ò> ò% Ss + + es ses + + es 


Abbreciazioni — A. Arminmsnto - AR. armamento ridotto - R. Riseria - D. Disponibilità Al. Allestimento. 


Nome della nave 


Chioggia. 


Posizione 


D 


Data 
della 
posizione 


1 Mar. 904 


Cielope. . ....|AR|{31genn.90 
D | 21 lag. 908 
Contit ......|ARj 17 mar. 9C4 


Città di Milano. 


Colonna. ....| D {16 mar. 904 
Condere . ... D |lagosto 902 
Colombe. . .. .| A {ll nov. 908 
Curtatono . D | 18 dic. 902 
Dandolo. ... E | 16 mar. 904 
Dardo ......| D |7 aprile 908 
Degali......l. A R|% febb. 904 
Deria...... R |16 mar. 904 
Dallio ..... D |9 aprile 902 
Elba eo + o e o o A 22 dic. 902 
E. Filiberto. . .|A R| L nov. 908 
Ercole ......|A Rj|2febbr, 904 
Eridano ..... D |19 nov. 903 
Etua .......|A RI 12 sett. 908 
Etruria... .| D | 21 ott.900 
Euridice. . ., ,| A R|t luglio 903 
Eure ,.,....| D |46febb. 904 
Falco. ......|AR|] mar. 904 
Fieraimoscon, . D |25 sett. 902 
Flavio Gioia . ,| A | 16mar.904 


Destinazione 


Spezia 

Spezia 

Spezia 
Taranto 


Spezia 
Spezia 


Oceano In- 
diano 


Venezia 
Taranto 


Spezia 
Venezia 


Spezia 


Taranto 


Divis. navale 
Oceanica 


Forza navale 
Mediterraneo 


Nave Amm. 
Maddalena 
Venezia 


Ispettorato 
delle torped. 


Venezia 


Napoli Nave 
Amumirag. 


Spezia 


Squadriglia 
Civitavecchia 
Spezia 


Campagna 
di istruzione 
Scuola mozzi 


STATO MAGGIORE 


T.V. Ravenna A. 
T. V. Rioci I. - S.V. Ratti G. - C.M. 83 Mattuella A. 
T.V. Micchiardi B. - C M. 32 Pescetto G.- C. 22 Guillot C. 


CF. Canetti G. - 7.V. Patricolo G. - SV. Bozzoni E.. Ferrars 
G., Pallavicini P., Arrigo C. - C.M. 1% Loffredo R.- M. 2° 
Mingo E. - C. 2 Lazzarini A. 


T.V. Giovannini E. - C.A. 34 Criscuolo F. - C. 23 Piocenna F. 


e . e e e C2 . e . . e e ° 


C. V. Bixio T. - C.C. Morosini O. - T. V. Viani M. Leone F., 
Malvani A., Alhaique M. - S.V. ff. - V.T. Ponzio B.- S.V. 
Mercalli C. R. - G.M. Trionfi G.. Sommati di Mombeilo 
G., Rasponi C., Quentin F. - C.M. 13 Mosca G. - CY. 5: 
Firpo V. - M. 1% Moliterni G. - C. 22 ff. 12 Bagli © 


T.V. Capon G. - C. M. 23 Bettamio E. - C.P Molgora E. 


0. V. Garelli A. - C.F, Manusardi E. - T. V. Ginocchio M., Ca- 
liolo E., Cerio O. - &V. De Georgi l. - I. 13 Baulino C.- 
C. H.P. 22 Ruocco R,- C.. 14 Irace I. - C.M. 2 BraÊao R. 
Mattina G. - M. 12 Gagliani G. - C. 1° Curminiaui G. 


T.V. Del Buono A. - C.M. 22 Cabianca U. 


C.F. Ronca G. - C.C. Fara Forni G. - T.V. Piazza G., Got- 
tardi P., Valli G., Cappelli I.., Ascoli G. - C.M. 12 Betto- 
ni A. - C.M. 33 ff. di 23 Alibertini L., Rosada U., - M. 1: 
Pontecorvo C. - C. 13 Scherzi Giulio. 


C.V. Derossi di S. Rosa P. - C.F. Viglione (1. - T.V. Marvasi 
S., Baudracco C., - I.1 Porcile F. - C.M.P. 2 Lovərani D. 
aa C. M. 1a Picone E., ba C. 1a Zo L 


C.F. Zavaglia A.- 7.V. Tagliavia L., Catellani M. - C.M.P.® Pis”. 


to G.P. = C.M. la Lauro A. s C. 1a Gambardella S 


C.F. Borea Ricci R. -C.C. Cavassa A. - T.V. Barzagli E. Ar- 
rigo G., Monroy G., Bertonelli F., Hirsch W. - G.M. De 
Palma G., de Bellegarde Roberto, Maltese V.. Sella E- : 
C.M. 18 De Angolis O. - C.M. 22 Mililotti E. ff. Scodes D. 
- M. 12 Durantini-Valentini - ( C. 1% Bonerandi G. 


C.V. Amero d'Aste Stella M. - C.F. Solari E. - T. V. Vettori G., 
Coltelletti L., Aiello A.,Cocorullo A.. Mazzola E., Durarzn 
B. - S. V. Mentasti A., Bertolotto G.-G. W. Sangiorgio N.. AL 
berti U., Barone P., Grana G., Mondino F., Pierallivi Fe 
Rispoli A. - 7. i: Fessia I. - C.H.P.di 23 De uerich F.- (.V. 
12 Agosti G. - C.M. 2% Schettini V. - CM. Bè Carrozzio» 
T, Olivari A,- 31 13 Maladorno A. - M.23 Sgarbi G.-C. !* 
Grassi F.- A.C. Landini A. 


T.V. De Grossi F.- SV, Giavotto G. - C.M. S Baldassare G. 


T.V. Sommi Picenardi G. - C.3f. 13 Moretti F. - C. 2 Tomera- 
li U. 

0. V. Orsini F.- C.C. Albamonte Siciliano C. - T.V. Menioi G., 
Landi E., Savini Mininni F., Vergara C. - S.F. Almagia 
G. - G.M. Degli Uberti U., Canetta A., Mengotti A. Ni + 
lini F. - I. 12 Truccone G. - C. H. 14 D'Angelo G. - CE. à 
Greco P. - M. 13 Vena G. - 13 Zampini M. 


C.C. Dentice E. - C.31. 12 Moretti F. - C. 12 Malgarotto G. 


C.F. Cito Filomarino L. - T.V. Maccaroni C. - S. F. Pesce G- i 
De Angelis G., Riedy A.- C.M. 22 Filosa V.- M. 23 Gatta 
A. - C. 2* Degli Uberti R. 


C.F. Rubin de Cervia E. - TY. Incontri A, - CM, ® Vi 
tale À. 


T.V. Pedemonti B. - S.V. Visconti E. C. 3. 3> Dapino G. B. 
C.C. Spioacci V. - C.A. 1° Lamblà A. - C. 13 Maraviglia L 


C.F. Trifari E. - CC. Bert lini F. - T V. Sirianni G., Nsc 
Mocenigo M, Biego A., Voltattorni M., Franceschi F.. 
G.M. Figari G, Bettelloni V., Maagili G., Goiran I., Pe. 
logrini M.. Fumagalli A., Porta M., Speciale P., Ferre’ 
E.. Calderara M., surdi T. - C.M. 1> Martoriello G.-3 ‘ 
Cattani Longuuesi A. - M. 24 Foggini A. - C, 1* Giaumii 


Nome della nave 


Formidabile. 


freccia. ... 
fulmine., . . 


Galileo, . . . 


Garibaldi... 


Gasselin. .. 
Garigliane. . 


Golte, . . . . 


Governolo, ... 


Irildo....... 


Italia.. . . . 


Lampo... ° 


Lauria. .... 


Lepanto . . . 


Ligaria..... 


Liri... ... 
Lombardia . 
N. Polo .., 


MSM. Pia e è. e e 
Messaggero . 


Minelo . es. o 
Minerva ... 


NHiseno.... 
Mestre [1 a e e 
Moutebelle . 


© 

E Data 

a della 

8 posizione 

De 

D | 16 lug. 901 

D | 28 ag. 902 
AR 

A 


Al.{11 febb. 904 
A 

A 

D | 13 dio. 901 
D | 11 ott. 902 
R |4 sett. 908 
D |1 febb. 904 
D | 21 dio. 99 


1 marzo 904 


R |12 sett. 902 
6 gonn. 904 


> € 


D |7 aprile 902 


.|A R|6 agosto 98 


R |i marso 902 


.|A R| 14 deo. 903 


D {8 marzo 90i 
D | 1 ott. 903 
D | 27 nov. 903 


Destinazione 


Spezia 


Spezia 


1 nov. 903 | Forsa Navale 


Mediterraneo 


20 lug. 908 | Mar Rosso 


Spezia 


23 ag. 902 |Oceano Indiano 
16 lug. 903 | Nave oneraria 


Taranto 
Venezia 
Miseno 
Nupoli 
Napoli 


1 nov. 903 |Forza Navale 


Mediterraneo 
Spezia 


11 sett. 908| Scuola Cann. 


A |{aprile 908| Campagna 


Oceanica 


Napoli 
Spezia 


10 mar. 904 | Divis. Navale 


Oceanica 


Taranto 
Spezia 
Nave Amm. 
Taranto 
Taranto 
Navo Amm. 
Spezia 
Taranto 

Venezia 


STATO MAGGIORE 


C.C. Ginocchio G. -+ |C. R.E. Cerabolini G. - CH.2° Garbarino 
E. - C. 2 Manara L. 


T.V. Mazzuoli A. - C.3f. 23 Giordano N. 
C.C. Millo E. - T.V. Viscardi A.- C.M. 22 Bigetti A. 


C.C. Basso G. - T.V. Raggiero E. - S. V. Gastaldi A. Durante 
G, Avati R.- CM, 2: Mussimo E. - M. 2° Martirani V.-C. 
2* Longhi E. 


C.V. Canale A.- C.F. Borello E. - T.V. Guida C., Bernardi G., 
Poma P.. Lauro R., Brunelli B., Uattaneo Sartoris C. - 
S.V. Olivieri A.. Ravenna f., Bruzzone R., Perricone U. - 
G. H. Modena E., Maraghini G.. Stallo L., Repetto C. 
Farina E.- A 12 Albini N. - 0. M.P.  D'Apice E. - CM. 
13 Oltremonti A. - C.M. 24 Antonino S, Cussino G. B. - 
C.M. 83% Lubrano G. - M. ff. 1 Olivi G. - M. 2: Cardillo A. 
- O. 1* Grassi A. 


. e o e . . G . C2 . e (J . (J 


C.C. Costantini A. -= T.V. Aceinni F. - S. V. Visco D. s C.M. 83 
Pancino P. - M. 2% Adami M. 


T.V. Belleni A. - C.M. 23 Piccirillo R. - C. 23 Cervati C. 

T.V. Candeo A. C.H. 2> Chiminelli E. - C. 23 Scarpe U. 
T.V. Alvisi A. 

T.V. Cosenza R. - C.M. 2 Piccirillo D. - C. 2* Auguissola O. 


O.F. Calì A. - T.V. Maauciotti F., Davoto A. - I. 1* Pierini A. - 
C.M. 1> Cosomati C.- C.M. 3 Capozza A. - C. 13 Bozzola L. 


0.0. Oricohio C., T.V. Priucivalle E. e C.M. 2° Birone P. 


C. V. Somigli A. - CF. Tallarigo G. - T. V. Narducci L., Tard O., 
Lg I. 1a Gusmani L. = C.M.P. 23 Faiolle À. bal C. M. 13 N. N. bal 
C.H. 2% [oima R.- C. 14 Serravalle V. 


C.V. Giraud A. » O.F. Fabbrini V. - C.C. Mortola G. - T.V. 
Vigliada G.B., Spalazzi F., Farcito di Vinen G., Casalini 
E., Dilda A. - S.V. Viale E.. De Benedetti G.. Diaz G., Viot- 
ti D.. Radicati Talica di Passerano L., Gabetti G. B., Bac- 
con E., Rota N.- G.M. Nasi M., Monastero A., Secchi A. 
Gulli T., Amadasi A., Polverosi G., Angeli G., Bacci G., 
Tito V., Zino Œ., Filippini F., Ercole E., Ciani L., Tao- 
chini P. - C.M.P. 2 De Lisi A. - C.M. 13 Peretti F. - C.M. 2! 
Cavallieri V. - C.M. 3 Torchiana G. - M. 14 Caforio F. P. - 
M. 2 Taliercio G. - C. 14 Soarlatti A. - A.C. Fachinetti U. 


C.F. 8. A. R. P. Laizi di Savain - C.C. Risoaretti di Rafia G. 
- T.V. Winspoare E., Davoi G., Da Grossi F., Frigerio G., 
Moreno f.. Ponza di + Martino G., Ro bn G. - 0. M. 13 Mar- 
corini A., Parravicino L., Bonacquisto G. - C. 3f. 3> Stam- 
mati G. - M. 12 Cavalli M. P. - C. 13 Chiotti M. 


C.C. Ruggiero R. - O.M. 13 Maresca F. - O. 2% Casolari P. 


C.V. Presbitero E. - C.C. Como A. - T.V. Ruta E. Miraglia Le, 
Stabile G., Gambardella Som, Ricoardi A., Stanisci G., 
Patruno U. - S.V. Carotti L. - G.M. Lovisetti S., Derbel- 
ley F., Biancheri G.. Bernuoci G., Cosentini U., Balloni A. 
- C.M. Là Parmigiano A. - C.M, 2! Russo G. - C.W. 33 fr. 
di 2° De Simone G. - C. M. 83 Marinoazi R. - M. 1° Campo P. 
- M. 22 Trocello E. - C. 1* Bona L 


C.C. Ponte di Pino C. - C. M. 12 Puolato G. - 0. 1* Pasini U, 


C.F. Mamoli A. - T.V. Cesi U. - S.V. Carnevale O., Caviglia 
O., Ajello L. - C. M. 8* Petini A, - M. 2* o. Ferraro D. - C. 
2 Lobetti Bodoni F. 


. e o. e. . . e . e . . . e e. 


C.F. Mazzinghi R. - T.V. Leoncavallo O. - S.V. Fusco G., Bo- 
onmiso G., Stoppani P. - C.M. 21 o. Galvini N. = M. 2> 
Drago A. - C. 2 o. Tomei G. 


T.V. Salinardi P. 
T.V. Berardelli G. B. 
T.V. Candoo A. - C.M. 22 Ponzo G. - C. X Frizzele G. 


= 10 — 


© 
s Data 
Nome della nave m della Destinazione 
8 posizione 
A 
Morosini. ... .| D |20 lug. 808 Spezia 
Harauo .....| R | ásott. 903 Napoli 
Nembe. .....| D |21genn.904 Napoli 


Nibbio ......|ARIl marzo 904|Sq. Civitaveo- 


chia 
Ostro.......| D | 1 deo. 902 Spezia 
Pagano... ...| R |15 deo. 902 Napoli 
Palinnro.....| D |S margo 904 Spezia 
Partenope. . . .| AR] 16 apr. 903 | Stazione in 

Sicilia 


Pellicano . . . |A R|1 marzo 94] Sq. Civitavec- 


: chia 
23 sett. 902| Divis. Navale 


Piemonte... .| À 

Oceanica 
Polcevera. . . .| R | 7 nov. 903 Spezia 
Pe .,.,....| À |i1luglio 93| Maddalena 
Paglia......|A |211lug. 903 | Divis. Navale 

Oceanica 
Rapide. .....| D |1aprile 902 Venezia 
Re Umberto. . .|A Rj 1 nov. 908 | Forza Navale 

Mediterraneo 

Reg. Margheritaj A R| 12 sett. 903 Spezia 


Sardegna... ..|AR]| 1 nov. 903 | Forza Navale 


Mediterranec 
Saetta. ..... A RJI marzo 90: Spezia 
Sarno. ... A |11 apr, 902| Maddalena 


Sesia... ....| A ll apr, 900! Staz. Bosforo 


Sicilia ......|A RI 1 nov. 993 | Forza Navale 


Mediterrano. 


STATO MAGGIORE 


C.F. Roberti Vittory L. - T, V. Trossi C., Ruggiero Y.- 
C.M.P. 2* Pinto G. - C.M. 13 Gambino G. B. - C. I+ La- 
ghezza G. 


C.F. Cagni U. - T.V. Manzillo S. - C.H. Piro R. 
C.C. Cacace A. - S.V. La Rana D.-C.31. 32 Roma F, 


T. V. Vertunni A. - C. M. zè Berini C. 


7, V. Salinardi P. 


C.F. Fasella E. - T.V. Santangelo F. - 3, V. Starita P., V: 
lante E., Pasotti A. - C.M. 22 Maringola G. - M. 2 Martei 
V. - C. 2 Pietrangeli A. G. 


2.V. Stranges A. - S.V. Merolla G. - C.M. 8: Brunel.i B. 


0. V. Baggio F. - C.C. Maresca T. - T. Y. Giberti G., Garelii 
Colombo F., Levi A., Ornati L. - S. V. Lovisetto R. - CM. 
12 N. N. - C.M. 2 Belledunne G., Pezzarossa C. - W. 1: 
Iacontini R. - C, 13 Capaido F. 


C.F. Pesoetto U. - C.C. Bertetti G - T. V. Bossi G., Lelà A.. 
Piana E., Bottini A., Colombo R. - S. V. Spinola F. - C. H. 
14 Maglio L. - C.M. 2% Vianeilo E., ff. Poppi G. - M. 13 
Falso A. - C. 12 Gubellini A. 


+ 


ry 


T. V. Caroelli U. - C.M. 2° Costanzo C. - C. 23 De Leonardis P. . 


C. V. Coltelletti G. - C.F. Della Riva di Fenile A. - T.F. Roma- 
no E., Ferrero G., Gullo R., Greco G.. Calvino G., Fari 
na F. - S.V. Penco A., Del Greco C., Bella E. Caivitri 
M., Radicati di Marmorito A., - G.M. Faldi C., Luigi G.. 
Collacchioni M., Finocchiaro E., Caretta A.. Trebiliaci 
Pier F., Bocci L., Bombardini L., Zanfioni F., Pollio F. 
Sabatini G., Petrini A. - J. 18 Goti D. - C.M.P. ® Ceria- 
ni N, - C.H. 12 Giambone R.. Mariniello V.. Salztari- 
ni F.- C.M. 24 Savurese E., Sabia S. - C. W. P Ponsigiisae 
E. - M. 1% Sappa A. - M. 2% Blandamura R. - C. 1> Graie 
G. - A.C. Baldantoni R. 


V.C. Viale L. - C.F. Bonino T. - T.V. Bellavita S., Prinzi G.. 
Negrotto-Cambiaso F., Del Buono A., Barbaro G.. Mari- 
naro V. - S. V. Pecori-Giraldi G.. Minisiui E~ Peri A.. Kaz- 
gio E., Castracane G. - G M. Pession Giuseppe, Henssb M. 
Lovera M., Marucco M., Genta G., Brnuzzi A., Gamteric! 
G., Del Corno, A. Grenet M. - /. 1+ Quarleri R. - C. X. F. 
24 Mariani G. - C.M. 14 Bus G., Novaretti E., Massino È 
Paris A. - C.M. 2a Macina C., Biancheri A. - C. H. 3: ©. ci 
2a Gianfret E. - C.M. 3 Olivari A. - Sf. 14 Prisco A. - E. > 
Serra S. - C. 1? Zunini F. 


C.V. Nicastro E. - C.F. Cacace A. - T.F. De Dato S, Arriva- 
bene A., Pittoni L., Cagliani M., Fanelli G., Bernarcii K- 
S. V. Spagnoli A., Torrigiani P,. Lubrano G., Petruzzelli D., 
Vesoia R. - G. M. Poggi E., De Jauunrio A., Beilipanni tr. 
De Pisa F., Romagna Manoia G., Falangola M.. Palermo 
A, Boninsegni Vitali L.. Talarico A., Lunini G. - Z. is 
Bovila M. - C.H.P. 23 Giambone P. - C, M. 13 Nikotassi A, 
Ordone V. -C.M 2* Longobardi V., Massaro A. - C.N, 3: 
Pietrantonio E.. Tallarino E. - 3. 14 Colorni U. - B. 2+ Per- 
gola C, - C., 1 Battistini Archimede - A.C. Rispoli E. 


C.C. Caruel E. - T. V. Giannelli G. - C. MH. %2 3cola E. - M. = 
Quaini G. 


C.C. Triangi A. - T.V. Caturi E. - S.V. Bonaldi S., Arlotta M- 
- M. 22 Bassi G. - C. 2 Zanetti M. 7 


# 


C. V. Rocca Rey C. - C.F. Lovatelli O. - T. V. Comolli R. Grar + 


cia I., Spano F., Granatei A.. Da Sacco A., Russo E.- Sr 
Filippi G., Viganoni G., Castiglia S. - Fedeli M.. br 
digioni B.. G.H. Cesarano A., Vert C., Fumagal.i A. 
Vianello 4., Peiró A., Del Prato Pier L., Vietina R. I% 
Giamberardino O., Ceccarelli E.. »inforiani G. Grjc È - 
I. 1* Monticelli M. - CM. P. 28 Russo G. - C.M. 18 Garin 


Rire 


Nome della nave 


arvioere 
rale... a.. 


metta.. . .. 


ella Polare, 


rombolli. . . . 
Tr... . , -> 


Anneria ... 


‘ipoli...... 
.|[AR| 1 nov. 902 


.|A R| 6 mar. 904 


arbine .... 


nbeia..... 


anria, . o. L] . 


tor Pisani, . 


Mino. .. .. 


suvie , .. ,. 
terbo, . . , , . 


tn, ,. RO 


‘1turne. e o o o 


ashingtoeon, . , 


bra. L 2 e e e è. . 


flre . ..... 


| Posizione 


Data 
della 
posizione 


- .|JA Rj1 mar. 904 


D | 8 lug. 998 
A | 7 nov. 903 


D |5 aprile 901 
D | 1 dec. 901 


ARI 4 nov. 903 


D | 9giug. 902 


D |2giugno 903 


À |18 fobb. 904 


A RI 1 nov. 903 
D | 15 ott. 903 
A | 6 dec. 908 
A |15 apr. 903 
R | 23 ott. 901 
D | 15 lug. 902 
R | 24 lug. 902 
D | 6 mar. 904 


A 128 ottob. 203 


D |15 mag. 900 
D |t luglio 97 
A | i ott. 203 

A1.]21 mar. 9% 


Destinazione 


Civitavecchia 
Spezia 


Oceano In- 
diano 


Spezia 
Venezia 


Forza Navale 
Mediterraneo 
Spezia 


Spezia 
Forza Navale 


Mediterraneo 
Spezia 


Oceano In- 
diano 


Forza Navale 
Mediterraneo 


Taranto 


Campagna di 
istruzione 


Divis. Navale 
Oceanica 


Taranto 


Venezia 
Spezia 


Spezia 


Ocenno In- 
diano 


Spezia 
Spezia 


Massaua 


Napoli 


STATO MAGGIORE 


V., Arata V. - C.M. 23 Ferrara G., Nicolini A. - C. M. 32 De 
Simone R., Poletto F., Garberoglio Q. - M. 18 o. Del Ite 
G. - M. 2% Cordaro D. - C, 13 Grillo E. - A.C. Marrama T. 


T.V. Dilda I.- S. V. Siccoli O. - CH. 83 Minale M. 
T.V. Portaluppi L. - CCM. X Arbicone A. 


C.F. Patris G. - C.C. De Lorenzi G. - T.V. Mancini L., Me- 
rega G. B., Spano M., ff. Battag'ia G. - SV. Salza S., 
Sommati di Mombello E., Gancia M., Carniglia G. B., Cal- 
vino G., Baldi O. - C.M. 2* Carniel V. - M. 23 Tabarelli 
de Fatis A. - C. 9 Cirillo G. 


T.V. Porta E. 
C.C. Scarpis M.- C.H.1* Massa G. - C.1* Bissocoli R. 
T.V. Cocozza Campanile N. - S, V. Fossati N. 


C.C. Morino S.- T. V. Angeli A. - C.M. 13 Asso L. - C. 1> 
Gatti G. 
T.V. Accame N., C.H. 23 Leonelli R., CL. 22 Delle Piane A. 


C.C. Giavotto M. - T.V. Cucchini F. - (37. 24 Pastenn lt. 


C.F. Corsi C. - C.C. De Luca C. - T.V. Di Somma S., Tonta 
L.. Manzoni G., Oricchio M, Caracciolo di Forino T. - 
G.M. Ruineri Biscia G., Albertelli F., Roesler Franza L. 
- C.M. 1 Dongo G. B. - C.M. 34 ff. 24 Coda R. - M. 14 Can- 
dido G. - C. 1# Volpe A. 


C.F. Cutinelli Rendina E. - 7.V. Cavalli G. - SV. Paladini 
R.. Cignozzi A.. Accame E. - C.M. 2* Posteraro P. - M. 2 
Caturani M. - C. 2 Zola G. 

C, V. Mirabello G. - C. F. Filipponi E. - T.V. Romani E., 
Menicanti G., Verna G., De Ferrante F.. Fongi E., Rossi 
F., - S.V. Bardesono G., Bafile A., Lovern F., Degli Oddi 
G. - G.M. Roselli M., Pfatisch G.. Prati F., Salvagnini A., 
Baggi G. - I. 13 Padula A., C.M.P. 2} Uccello A. - C. Ne 
14 Firpo A. - C.M. 2% Ornano G. - C.M. 3t Carrara N., Gao- 
ta A. MM. 13 Saccono G. - M. 2 Minale nm. - C. 14 Giulia. 
G., - A.C. Protumo M, 


U.F. Thaon di Revel P. - C.C. Simion E. - T.V. Bassani E. 
Grixoni F., Corbara F., Ronconi C., Leva F., Cavalazzi 
A., Ricciardelli E, - S.V. Diambra T. - G.M. Valiauri 
G., Sansoni G., Buraggi A.. Bertagna P., Miraglia G., 
Cambi M.. Galdini G., Ferretti G., Roberti di Castelvero 
G.. Modugno F., Marcucci L., Montetivale G., Montella Le, 
Bonetti L., Grana M., Puppo G, Gravina 3., Sgarbi As 
Roggeri E., Deciani L.. Pezza A., Ferrando L.. Massa C. 
Iervolino S., Parisio-Perrotti S., Iaruoh G., Antoldi F, 
Pagni P.. Fusco C. - C.3f. 18 Onetti G. - C.M. 83 Menegaz- 
zi U. - MM. i+ Bartoli R. - C. 14 Della Massa Giuseppe. 


C.V. Cali R. - C.F. Iacoucoi T. - T. V. Casano S., Bernotti R., 
Lanza M., Fileti V., Scapin G.B., Varalda M. - S. V. De San- 
tis L., Po G. Carisio x., Pini V. - G.M. Monroy G., Cor- 
neliani L., Sesia E., Perozei E.. - Z. 13 Saetti G. - C.D P. 
23 Lavatelli A. - C.M. 1a tf. Anfossi E.- C.M. 24 ff. Stroscia 
V., Palmieri F., Finnmore R.- M. 13 Fazio P. - M. 28 Ro- 
lando G. - C. 12 Ferri P. - A.C. Longobardi E. 


C.C. Dentice E. - C.M. 18 Tassinari G. - C. 18 Bolobanovih E- 


C.F. Magliano G. - T. V. Tola Proto S. - S.V. Palestrino C., Puo- 
cio E., Di Lorenzo G., Magliocco V.- C. M: 2! Montanari 
F.- M. 23 Fascianella S. - C. 23 Degli Osti E. 

C.F. Lorecchio S. - T.V. Tanca B. - S.V. Capannelli G , Ney- 
rone L., Soldati R., Romani F. - G.M. Pedrazzoli U. +. 
C.M. 2% Massardo E. - M. 2* Severi Ratfaello - C. 2* Nca- 
relli V. 


C.C. Otto E. - C.M. 12 Palestrino L. - C. 2 Foà E. 


C.C. Ginocchio G. - T.T. C.R.T. Lelitala F.- C.M. 83 Arata C. 
e C. 2 Manara L. 


C.C. Fasella O, - T.V. Verità Poeta M. - C.M. 2 Ruggiero Le 


— 12 — 


Nome 
della nave 


Torpedinicre 
N. 23 T. 
+ 236» 
+ 28» 
o 29» 
+ 20» 
e 31» 
o 32» 
o 34» 
o 20» 
+ 27» 
+ 38» 
+ 39> 
+ 41» 
+ 44» 


o 45» 


2 Gi» 


Posizione 


AR 


AR 


AR 


A 


A RI Civitavecchia 


A 


Destinazione 


Venezia 
Taranto 
Taranto 
Spesia 
Venesia 
Spesia 
Spezia 
Venezia 
Spezia 
Venezia 
Spesia 
Taranto 
Turanto 
Spezia 
Spezia 


Taranto 


Taranto 


Taranto 


Venezia 


Spezia 


Ancona 


Venezia 


Venezia 


STATO MAGGIORE 


T. V. Ruggiero A. 


T. V. Magliano A. 


T. V. Resio L. 


T. V. Notarbartolo G. 
C. C. Simoni A. - SFV. 
Dalzio N. 


T. V. Marchese B. 


T. V. Giusteschi O. 


Nome 
della nave 


Torpediniere 
N. 635 8. 
» 67» 
» 68» 
» 69» 
» 70» 
» 71» 
» 78 > 
» 78 > 
» 74» 


» 735» 


» 76 T. 


» TT 


» 78 > 


» 79 > 


» 80 S. 


» 81» 


» 84» 


» 87» 


Posizione 


A 


AR 


AR 


AR 


Destinazione 


Ancona 
Spezia 
Ancona 
Spesia 
Civitavecchia 
Civitavecchia 
Spezia 
Maddalena 
Maddalena 
Spezia 
Venezia 
Venesia 
Venezia 
Venezia 


Maddalena 


Maddalena 
Spezia 
Maddalena 
Spezia 
Maddalena 


Maddalena 


Maddalena 


Spezia 


Ancona 


STATO MAGGIORE 


T. V. Dondero P. 


T. V. Navone L. 
T. V. Pignatti Moran:0. 
T. V. Gais L. 
C. C. Sicardi E. 
T. V. Castellino L. 
T. V. Scaparro A. 
£ 
d 
T. V. Bonaldi A. 
T. V. Tornielli V. 
T. V. Bonaldi A. 


T. V. Tornielli V. 


C. C. Sicardi E. - c3 
3a Leone E. 


T. V. Oggero FV. 
T. V. Lubelli R. 
T. V. De Filippi L. 


C. C. Fasella O. - & | 
Volpe E. - C. N.5* hic 
linari L. 


T. V. Oggero V. 
E. V. Cerio A. 


e © e 6 + e * 


T. V. Proli N. 


» 104 » 


» 107 » 


> RR > 


> 118 > 


| Posizione 


D 


D 


D 


A RI Civitavecchia 


A 


D 


D 


A Ri Civitavecchia 


A RI Civitavecchia 


A R 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


Destinazione 


Spesia 
Venezia 
Napoli 


Spezia 


Venezia 
Spezia 


Spezia 


Gonova 
Genova 
Genova 
Genova 
Genova 
Genova 
Messina 
Spezia 
Spezia 
Spesia 
Spezia 


Spezia 


Maddalena 


Maddalena 


MER o 


STATO MAGGIORE 


e e ® ec s © o 


T. V. Avezza R. 


C, C. Fasella A. 
Marchini V. 


T. V. Gonta E. 


& 
x 


T. V. Folco Q. 
T. V. Frigerio E. 


C. 0. Costa À. 2 O. H. 8a 
Altieri S. 


T. V. Marchini D. 
T. V. Cons A. 
T. V. Andrioli Stagno R. 


C. C. Bollo G. - C. M. Ba 
Rossi E. 


T. V. Santasilia G. 


T. V. Lovatelli M. 


Nome 
della nave 


Torpediniore 


N.114 S. 


» 116 > 


» 117 > 


» 118 > 


>» 139 > 


» 193 » 


» 194» 


» 125 > 


» 196 > 


» 127 > 


>» 128 » 


» 129 > 


» 136 » 


» 138 > 


» 134 > 


» 133 > 


» 137 » 


Posisione 


D 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


Destinazione 


Spezia 


Maddalena 


Maddalena 


Spezia 
Gaeta 


Gaeta 


Civitavecchia 


Gaeta 
Napoli 
Gaeta 
Napoli 
Napoli 
Napoli 
Messina 
Messina 
Napoli 
Napoli 
Messina 
Messina 
Messina 
Speria 
Messina 
Messina 


Messina 


T. 


T. 


STATO MAGGIORE 


V. Fossati V. 


. è e o o * © 


. 0. Simonetti D. 


. ọ 0 © o © o» 


. V. Acton A. 


. V. Alberti A 


. V. Todisco C. 


V. Gambardella F. 


. V. Genvesi Zerbi Q. 


. V. Sechi G. 


. V, Rossi Zito A. 


. C. Lovera di Maria G. 


, V. Piazza V. 


, V. Ciano A. 


, V. Genoesi Zerbi G. 


— ]4 — 


© © 
e E 
© * © 
a are = | Destinazione STATO MAGGIORE ave | © | Destinazione STATO MAGGIORE 
£ È 
Torpe diniers Rinerchiat. 
N.138 S.| D Napoli T. V. Rossi-Zito A. N. 9 A Napoli 
» 139 » JAR Messina T. V. Casabona M. » 10 R Spesia 
» 140» |AR Messina T. V. Sorrentino A. » n R Venezia 
o 141» AR Messina 0. C. Bonacini A. - CM. » 19 R Taranto 
83 Scoguamiglio P. 
o 149» |AR Taranto C. C. Biglieri V. - C. M.||»+ 13 Maddalena PRAIA 
84 Malato E. 
o 143 > JAR Taranto ana » 16 Maddalena dui A 
» 144» | D Taranto T. V. Barsotti G. » 17 Taranto us 
» 245 > JAR Taranto T. V. Barsotti G. » 19 Taranto Padana 
o 146 » (AR Taranto RENEE E » 81 Taranto Lu ae 
o 147 > JAR Taranto T. V. Galdini G. >» 29 Maddalena E Ver ae 
o 148 > JAR Taranto T. V. Bozzoni A. » 23 Spezia AA 
o 119» | D Taranto Id. > 24 Spezia nie ba 
o 2150 > JAR Taranto T. V. Duca E. » 26 Venezia è “eau 
o 151» JAR Taranto Id. » 28 Napoli e èe o ° 
» 133» JAR Taranto T. V. Monaco R. » 29 Spezia états . 
» 153». | D Taranto . ale 
Sottomarino Bette 
Dellive | R Spezia este 
i | N. 4 ES E 
Rimerchiat, peur 
N. LI R Taranto e o ses òo o * e > 5 Spezia e è » . 
» 3 R Spezia è dla de » 7 Spesia e.s’ . 
» 4 R Spezia T Let » 10 Spezia PERSE: 
» 5 R Napoli EEEE > li Spezia è a 
» 6 R Spezia sura Caunoniere 
lagunari 
» 7 A Maddalena i N. IK Venezia e 00009004 
» 8 R Spezia RIE » IV Venezia RIO 


Movimenti di RR. Navi dal 10 febbraio al 18 marzo 1904 


Il prime ancoraggio è quelle ove era la nave il 10 febbraio 1904 


A gordat, Spezia — A Gaeta il 29, 

A. di Saint Bon, Gaeta — A Messina il 25, a Gaeta il 7 marzo. 

A. Vespucci, New York — A Gravesend il 6 marzo, partito l’11. 

Aqulione, Gaota — Ad Ischia il 26. 

Antilope, Bosaso. 

Borea, Napoli. 

Calatafimi, Suda. 

Cervo, Bosaso. 

Coatit, Massaua — Ad Aden il 13, partito il 15, ritornato il 26, a Mas- 
saua il 1° marzo, a Portsaid il 10, a Taranto il 16, 

Colombo, Bosaso — Ad Aden il 12, partito il 10 marzo per Obbia. 

Elba, Chemulpo — A Hong Kong il 29, a Shanghai il 7 marzo. 

E. Filiborto, Gaeta — A Taranto l’11, a Messina il 4 marzo, a Gaeta l’11. 

Etna, Taranto — A Civitavecchia il 22. 

Fulmine, Ischia — A Gaeta l'il. 

Gallloo, Obbia — Ad Aden il 4 marzo, partito il 18. 

Garigliano, Gaeta — A Napoli il 10, a Pozzuoli il 22, a Spezia il 25. 

Gazzeila, Bosaso. 

Lampo, Ischia — A Gaeta l’11, a Messina il 24, a Stromboli il 6 marzo, 
a Gaeta l’8. 

Liguria, Buenos Ayres — A Bahia blanca il 12, a Punta Arenas il 26, 
a Valparaiso il 9 marzo. 

M. Polo, Napoli — A Pozzuoli il 27, a Taranto il 4 marzo, a Portsaid 
il 14, partito il 15. 

M. Colonna, Taranto — A Spezia l'8 marzo. 

Minerva, Taranto — A Cotrone il 17, a Taranto il 17. 

Miseno, Castellammare — A Gaeta il 25, a Portoferraio il 1" marzo, a 
Spezia il 8. 


0 

Palinuro, Taranto — A Gallipoli il 12, a Messina il 19, a Castellam- 
mare il 20, a Gaeta il 25, a Portoferraio il 1° marzo, a Spezia il 3. 

Piemonte, Shanghai — A Chemulpo il 23. 

Puglia — Ad Honolulu il 17, a Yokohama l’11 marzo. 

Ro Umberto, Gaeta — A Messina il 25, a Gaeta il 7 marzo. 

Sardegna, Spezia. — A Gaeta l’11 marzo. 

Sesila, Costantinopoli. 

Siclila, Spezia — A Gaeta il 29. 

Staffetta, Mogadiscio — A Zanzibar il 21, partita il 2 marzo. 

Tevere, Napoli. 

Turbine, Gaeta — A Ischia l’11. 

Urania, Taranto — A Portsaid il 22, a Massaua il 2 marzo, ad Aden il 16, 

Varese, Pozzuoli — A Napoli il 26. 

Vettor Pisani, Nagasaki — A Shanghai il 7 marzo. 

Volta, Messina — A Palermo il 19, a Spezia il 18, a S. Stefano il 21, a 
Messina il 23, a Palermo il 24, a Napoli il 27, a Spezia il 29. 

Volturno, Aden — Partito il 24 per Obbia. 
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